

























Denne bacheloroppgaven er en før-/ etterundersøkelse av effekten på fartsdempende tiltak 
ved barneskoler. Oppgaven vil gå i dybden på fartsdempende tiltak utført ved 60 skoler i 
Bergen og omegn for perioden 2004-2009, og gir i utgangspunktet en statistisk oversikt over 
ulykkesutviklingen på strekningene framfor å gå i dybden på enkelte ulykker eller 
strekninger. Den kategoriserer ulykkene i perioder før og etter etablering av fartsdempende 
tiltak, for så å kartlegge utviklingen i ulykkene på strekningene.  
Oppgaven ble gitt av og er skrevet i samarbeid med Statens vegvesen våren 2014 som 
avsluttende bacheloroppgave for undertegnede som er studenter ved Høgskolen i Bergen. 
Arbeidet med oppgaven har gitt oss store utfordringer da vi ikke hadde noe kunnskap om 
trafikksikkerhetsarbeid i forkant av oppgaven. Tidsperspektivet satte også visse 
begrensninger for omfanget av oppgaven. Gjennom målbevisst arbeid, samarbeid og nyttig 
veiledning av Tor Høyland fra Statens vegvesen og Ane Margrethe Lyng fra Høgskolen i 
Bergen har vi fått ferdigstilt oppgaven etter en lærerik arbeidsprosess.  
Vi ønsker først og fremst å rette en stor takk til Tor Høyland som har gitt oss mange gode råd 
og anbefalinger på veien, samt disponert mye av sin tid til oss. Han har delt sin kunnskap og 
erfaring om trafikksikkerhetsarbeid, noe som har hjulpet oss gjennom oppgaven. Vi vil også 
takke Ane Margrethe Lyng som har kommet med nyttige innspill og anbefalinger underveis 
og har bidratt med positivitet som har gitt oss motivasjon i arbeidet med et nytt og ukjent 
tema.  
Avslutningsvis vil vi takke Statens vegvesens trafikksikkerhetsavdeling i Hordaland som har 
gitt oss nødvendig utstyr til låns og utstyrt kontorplass til disposisjon. De ansatte ved 
avdelingen har vært svært inkluderende og tatt seg tid til å svare på faglige spørsmål og 
andre ting vi har lurt på underveis.  
 
Bergen, juni 2014 
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I Hordaland har Statens vegvesen utført fartsdempende tiltak på strekninger ved 136 
barneskoler for perioden 1996 til 2014.  
I vår oppgave har vi sett nærmere på effekten av etablerte fartsdempende tiltak utført ved 
60 barneskoler i Bergen kommune og omegn i perioden 2004 til 20091. I denne tidsperioden 
ble det registrert 88 trafikkulykker, der 86 personer ble lettere skadd, 10 personer alvorlig 
skadd og 1 person drept.  
Fartsdempende tiltak er nødvendig for å bedre trafikksikkerhet og trivsel, særlig for myke 
trafikanter som gående eller syklende i tettbebygde strøk. Det kommer frem av statlige 
rapporter at påkjørsel av gående og syklende har gjennomgående høy alvorlighet og at 
ulykker med disse trafikantgruppene er den største sikkerhetsmessige utfordringen i 
trafikksikkerhetsarbeid. Oppgavens hensikt er å undersøke om fartsdempende tiltak har gitt 
en effekt som svarer til det som forventes.  
Omfanget av det vi har undersøkt går ut på å kartlegge eller beskrive de ulike ulykkene og 
tiltakene som er utført på de forskjellige strekningene. På denne måten har vi kunnet 
fremstille ulykkesutviklingen og se effekten av tiltakene.  
For å løse oppgaven har vi brukt en kvantitativ metode som baserer seg på å hente inn 
mengdedata for så å kartlegge disse. Dataene har gitt et grunnlag for sammenligning av de 
utvalgte strekningene for fartsdempende tiltak.  Med utgangspunkt i tallene vi har samlet 
inn har vi ved hjelp av statistisk analyse prøvd å kartlegge mønstre i ulykkesutviklingen. Ved 
å bruke Statens vegvesens eget register har vi fått tilgang til politirapporterte ulykker for 
perioden 2000 til 2013 som er tidsperioden vi baserer undersøkelsen på.  Det er viktig å 
merke seg at det foreligger en underrapportering av ulykker, se delkapittel 2.5, som ofte 
skjer ved ulykker hvor personene ikke ble hardt skadet. Det vil si at manglene i tallmateriale 
er større jo mindre alvorlige ulykkene er. Statistikken vi fremstiller i oppgaven blir ikke et 
«fasit svar» men mer en indikasjon på hvilken effekt de ulike tiltakene har hatt. 
Effekten av fartsdempende tiltak for de 60 strekningene har vist en positiv endring i antall 
ulykker. I perioden før tiltaket ble etablert, ble det registrert 55 trafikkulykker og har etter 
etablering av tiltak blitt redusert til 33 ulykker. I perioden etter etablering av fartsdempende 
tiltak har også antall fotgjengerulykker blitt redusert.  
Med utgangspunkt i en positiv ulykkesendring har vi konkludert med at etablerte 
fartsdempende tiltak har vist seg å gi en positiv effekt på ulykkesutviklingen på strekninger 
langs barneskoler. 
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Bakgrunnen for fartsdempende tiltak utført ved barneskoler ligger til grunn i 
trafikksikkerhetsplaner for Bergen kommune og i Statens vegvesens retningslinjer. Disse 
retningslinjene legger føringer for valg av tiltak, i form av hump eller opphøyd gangfelt, og at 
fartsgrensen skal reduseres til 30 eller 40 km/t.  
 
I årene 1996-2014 ble det gjort fartsdempende tiltak på 136 barneskoler i Hordaland. Vi vil i 
vår oppgave ta for oss tiltak gjort ved barneskoler i Bergen og nærliggende kommuner for 
årene 2004-2009 og gjennomføre en før-/ etterundersøkelse av disse. Tiltakene som er gjort 
er i all hovedsak en reduksjon av fartsgrense til 30 eller 40 km/t, supplert med humper eller 
opphøyde gangfelt. I denne femårsperioden er det gjennomført 67 slike tiltak ved 
barneskoler i Bergen og omegn, men vårt totale antall er redusert til 60 skoler på grunn av 
faktorer som omlegging av vei, nedlegging av skole o.l.  
Fart har en vesentlig innvirkning på både risikoen for at en ulykke inntreffer og for 
alvorlighetsgrad og konsekvens av de ulykker som inntreffer. Risikoen for å omkomme som 
bilist eller passasjer øker drastisk dersom farten i kollisjonsøyeblikket overstiger ca. 70 km/t, 
selv med nye og sikrere biler. Tilsvarende grense for fotgjengere er ca. 30 km/t2.  
Et langsiktig mål i trafikksikkerhetsarbeid er å redusere ulykkestall og alvorlighetsgrad. 
Gjennom oppgaven vil vi redegjør for bakgrunnen og metoder for trafikksikkerhetsarbeid og 
fremstille effekten av fartsdempende tiltak som er gjort. Ved å gjøre en evaluering av de 
registrerte trafikkulykkene og de beregnede ulykkestallene vil vi kunne gjøre en vurdering av 
hvilken effekt de ulike fartsdempende tiltakene har hatt. Vi er i hovedsak interessert i å se på 
om antall ulykker har gått ned i etterperioden, samt om alvorlighetsgraden av ulykkene er 
redusert. Det vil også være interessant å se på om det er ulik effekt på ulykkestallet ved bruk 
av ulike fartsdempende tiltak.   
Det er ikke utført en systematisk før-/ etterundersøkelse av fartsdempende tiltak ved 
barneskoler tidligere. Dermed er det av interesse for oss og Statens vegvesen å se effekten 
av de etablerte trafikksikkerhetstiltakene. Dette er bakgrunnen for at vi ønsket å gå 
nærmere inn på dette temaet i vår bacheloroppgave.  
 
Fartsdempende tiltak er blant trafikksikringstiltak som har vist seg å ha best dokumentert 
virkning, og virker godt på alle typer ulykker2. Formålet med oppgaven er å se hvilken effekt 
fartsdempende tiltakene har hatt og om resultatet lever opp til forventet resultat. Dette 
leder videre til problemstillingen som vi skal jobbe ut fra:   
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Hvor effektive er fartsdempende tiltak ved barneskoler? 
 
Problemstillingens avgrensning går ut på at vi vil kartlegge ulykkene, slik at vi får en klar 
fremstilling av ulykkesutviklingen og effekten av tiltakene. Det vil si at vi ønsker å se om 
fartsdempende tiltak vil vise en endring i ulykker før og etter tiltaket er etablert. For å kunne 
foreta en grundigere analyse av effekten, vil det i større grad kreve mer bakgrunnskunnskap. 
Dermed vil vi kun presentere resultatene av ulykkesutviklingen. 
For å få et godt resultat ble det viktig å konsentrere seg om å foreta en statistisk oversikt 
over ulykkesendring på strekningene og tolke resultatet av evalueringen. Dersom vi hadde 
hatt mer ressurser og mer tid, kunne vi med fordel foretatt intervjuer av elever som bruker 
skoleveien der de fartsdempende tiltakene er utført, gått i dybden på Barnetråkk- 
undersøkelser3, samt intervjuet rektor/ foresatte ved skolen for og på denne måten få belyst 
en subjektiv side av effekten av fartsdempende tiltak. Hvordan strekningen oppleves og 
trygghetsaspektet kan være like viktig som fysiske sperringer, noe en kunne gått i dybden på 
ved å supplere med intervjuer. Om vi hadde hatt kapasitet kunne det også vært interessant å 
gå i dybden på et utvalg av de totalt 60 strekningene vi kartlegger. Vi ville med dette kunne 
eliminert mange av feilkildene vi kommer over som vi beskriver underveis i oppgaven.  
 
Strukturen i oppgaven er satt opp slik at vi i kapittel 2 går vi inn på relevant teori som er et 
viktig grunnlag for å forstå arbeidet med trafikksikkerhet. Vi har her valgt å begrense teorien 
til relevante begreper som berører vår oppgave og som videre gir en forståelse av 
beregninger og sammenligninger vi foretar oss. Videre i kapittel 3 går vi inn på metode og 
programvare vi har brukt for å løse oppgaven. I kapittel 4 presenterer vi en oversikt over 
strekningene i utvalget vårt samt en oversikt over begreper og formler som brukes i 
beregningene for ulykkesfrekvens og ulykkestall. Videre i kapittel 5 tar vi for oss beregninger 
og vurderer resultatets nøyaktighet. I kapittel 6 presenterer og sammenligner vi funnene 
våre fra ulykkesanalysen, før vi avslutningsvis besvarer problemstillingen vår.  
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 Barnetråkk er en metode for medvirkning og bedre planlegging for barn og unge. Her registrerer barn og unge 
selv sine skole- og fritidsveier, områder for opphold og lek, steder de like og misliker og hvilke forandringer de 
ønsker seg i nærområdene. 
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2. Innføring i trafikksikkerhetsarbeid 
 
Oppgaven vår handler i all hovedsak om å evaluere effekten på trafikksikkerhetstiltak. En 
evaluering vil si en systematisk innhenting av data4, som videre skal si noe om hva vi har 
oppnådd og gir grunnlag for refleksjon og læring. 
Det kan være flere grunner til at det bør gjennomføres en evaluering av effekten på 
trafikksikkerhetstiltak. Vi vil se nærmere på hvilken innvirkning ulike fartsdempende tiltak 
har på ulykkesutviklingen på strekninger ved barneskoler.  
En slik evaluering kan gjennomføres på lokalt nivå eller nasjonalt nivå. På lokalt nivå vil 
fagfolk få dokumentert effekten av det som er gjort, både i form av ulykkesendring og nytte-
kostnadsdata. Dette er også viktig for videreformidling av resultater til beslutningstakere 
som bl.a. politikere og andre overordnede organer i tillegg til mediene som videreformidler 
informasjon til allmennheten. På regionalt og nasjonalt nivå vil innsamlede data av denne 
typen føre til økende og sikrere kunnskap om virkningen av ulike tiltak, herunder som 
grunnlag til videreutvikling av eksisterende effektkataloger og dataprogram der effekttall er 
bygget inn (HB 115:38)5. 
 
2.1. Evaluering av effekten på fartsdempende tiltak 
Ved evaluering av effekten på fartsdempende tiltak er det hensiktsmessig å benytte et større 
antall tiltak av samme type for å få sikre resultater og en indikasjon på effekten det 
gjennomførte tiltaket har hatt (HB 115:37)5. Med dette som grunnlag vil vi evaluere 60 
strekninger ved barneskoler for å få best mulig sammenligningsgrunnlag. 
Tabell 1 viser en fremstilling med en førperiode og en etterperiode som brukes videre i vår 
oppgave. Når vi snakker om førperiode mener vi årene før trafikksikkerhetstiltak er 
gjennomført, samlet for alle strekningene. Det samme gjelder for etterperiode hvor 
trafikksikkerhetstiltak er gjennomført. Se Tabell 1 for oversikt. 
Tiltaksår Førperiode (4år) Etterperiode (4år) 
2004 2000-2003 2005-2008 
2005 2001-2004 2006-2009 
2006 2002-2005 2007-2010 
2007 2003-2006 2008-2011 
2008 2004-2007 2009-2012 
2009 2005-2008 2010-2013 
Tabell 1 – før og etterperiode for tiltaksårene. 
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http://www.regjeringen.no/upload/KRD/Kampanjer/kvalitetskommuner/foredrag/pulje4/Hva_er_evaluering_
Kristen_Dalby.pdf - Regjeringen, Kristen Dalby. 
5
 HB 115- Håndbok 115- Analyse av ulykkessteder. Statens vegvesen. Vegdirektoratet, oktober 2007.  
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2.1.1. Før-/ etterundersøkelse av antall ulykker 
En før-/etterundersøkelse av fartsdempende tiltak har den ulempen at en normalt må vente 
en del år etter at tiltaket er gjennomført for å få en indikasjon på effekten. Når en skal 
gjennomføre en slik evaluering av utviklingen i antall ulykker bør dette gjøres først 4-5 år 
etter at tiltaket er innført (HB 115:37)5. Det kan være hensiktsmessig å sette før- og 
etterperioden til like mange år for å få en best mulig sammenligning. Håndbok 115- Analyse 
av ulykkessteder, tar utgangspunkt i perioder på 5 år for slike beregninger, men i vår 




«Trafikksikkerhetsarbeid i regi av Statens vegvesen skal ta utgangspunkt i nullvisjonen- en 
visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller varig skadde i trafikken» 
(HB140:114)6. Dette har vært vedtatt politikk siden Stortingets behandling av nasjonal 
transportplan 2002- 20117. 
Etikk, vitenskap og ansvar er de tre punktene den norske nullvisjonen er basert på. Det 
etiske elementet viser til at tap av liv eller permanente skader i trafikken er uakseptabelt. 
Vitenskap baserer seg på forskning og på dokumenterte virkemidler, ansvarsaspektet viser til 
at ansvaret skal være delt mellom trafikantene og veimyndighetene når det gjelder 
trafikksikkerhet. Dette innebærer at veier skal bli utformet på en slik måte at dersom 
trafikantene overholder regelverket så vil vegsystemet sikre at ferdsel på veg ikke fører til 
død eller varig skade (Elvebakk og Steiro)8. Vi kan med dette si at nullvisjonen både er en 
etisk vegviser samtidig som en retningslinje for videre arbeid med trafikksikkerhet i Norge.  
I lys av nullvisjonen blir ulykker betraktet i et systemperspektiv, der alle elementer som 
påvirker ulykker og utfallet av dem vil inngå. Disse elementene er: trafikanten, kjøretøyet, 
vegen og vegens omgivelser, der disse må tilpasses hverandre og samspille for at vi skal få et 
sikkert vegtrafikksystem. Ulykker vil som regel være et resultat av en såkalt «systemfeil», 
dvs. en svikt i samspillet mellom elementene nevnt ovenfor som nødvendigvis ikke bare er et 
resultat av personlige feil eller en tilfeldig hendelse (HB 222:7)9.  Veg- og trafikkmiljø må ha 
en utforming som vil hjelpe trafikanter til riktig atferd samtidig som det beskytter dem mot 
alvorlige konsekvenser av feilhandlinger (HB 222:7)9. Tiltak rettet spesielt mot f.eks. 
fotgjengerulykker som vi vil se nærmere på i vår oppgave er derfor svært viktig. 
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 Elvebakk , B. Steiro, T. Nullvisjonen – i teori og praksis. TØI-rapport 873/2007 
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ÅDT er forkortelsen for årsdøgntrafikk. Det vil si summen av antall kjøretøy som passerer et 
målepunkt på en veg i løpet av et år (i begge kjøreretninger), dividert med antall dager i et år 
(365 dager) (HB072:69)10. En vil da få et gjennomsnittstall for trafikkmengden på en 
strekning. Beregningen tar utgangspunkt i å relatere korttidstellinger til kjente 
variasjonskurver for trafikken.  Statens vegvesen har gjennom kontinuerlige tellinger i flere 
punkt over hele landet utarbeidet variasjonskurver som kan benyttes ved beregning av ÅDT 
(HB146:26)11. 
ÅDT er en trafikkberegning det er viktig å utføre da den kan brukes som grunnlaget i de 
fleste vurderinger og konsekvensanalyser. Beregningene brukes blant annet til å beregne 
støy, vegdimensjoner og ulykkesfrekvens. Sistnevnte ser vi nærmere på i vår oppgave, der vi 
bruker ÅDT registreringer på våre strekninger i beregninger av ulykkestall og 
ulykkesfrekvens. I deler av beregningene har vi også behov for å vite et forholdstall, 
nærmere bestemt hvordan utviklingen i trafikkmengden på strekningen har vært. Med dette 
trenger vi ÅDT registreringer for årene både før og etter tiltaket har blitt utført.  
Fordelen med denne metoden for beregning er at den er enkel å benytte og vil i de fleste 
tilfeller gi en rimelig grad av nøyaktighet. Metoden har allikevel en ulempe da den krever 
variasjonskurver for trafikken i det tellepunktet hvor tellingen er utført. I mange tilfeller må 
variasjonskurver for andre tilsvarende veger benyttes om det ikke foreligger kurver for det 
punktet hvor registreringen er foretatt. Dette kan føre til en vesentlig usikkerhet ved 
resultater i tilfeller som krever stor nøyaktighet (HB146:25)11.  
I oppgaven vår har vi hentet trafikktallene fra vegvesenets egne registreringer. Her har vi 
hentet ut tabeller med årsdøgntrafikk for ulike årstall. Selv om det beregnes ÅDT for alle 
strekninger i fylket hvert år, har vi mange strekninger der disse opplysningene mangler. For 
årstall det ikke finnes registreringer på har vi beregnet trafikktall ved hjelp av 
trafikkindekstall som gir en antatt jevn økning av trafikk12. Dette vil være en feilkilde i vår 
oppgave da trafikkindeksen bare er en jevn økning for hele fylket og ikke nødvendigvis vil 
stemme overens med den aktuelle vegstrekningen. En antatt trafikkøkning vil også bare 
være et estimat da flere faktorer kan spille inn og gjøre at vegtrafikken på aktuell strekning 
ikke nødvendigvis tilsvarer antatt trafikkøkning.  
Flere av tiltakene vi vil gå nærmere inn på har ikke en samlet ÅDT for hele strekningen, men 
er delt inn i flere strekninger innenfor den avgrensningen vi har jobbet med. For å løse dette 
har vi valgt å bruke gjennomsnittet av trafikkmengden for avgrensningen til tiltaket. Dette 
for å gjøre beregningene mindre kompliserte og videre mindre tidkrevende. Også dette vil 
være en feilkilde i vår oppgave, men den vil allikevel være av begrenset grad da programmet 
TS Effekt, se delkapittel 3.2, også vil regne ut et estimat for trafikkmengden ved utregning av 
                                                          
10
 HB 072- Håndbok 072- Fartsdempende tiltak. Statens vegvesen. Vegdirektoratet, oktober 2006.  
11
 HB 146- Håndbok 146- Trafikkberegninger. Statens vegvesen. Vegdirektoratet, desember 1988. 
12
 Beregninger for ÅDT ligger som vedlegg 2.  
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ulykkesfrekvens. Beregninger i TS Effekt blir gjort på grunnlag av ÅDT for et gitt år, og vil 
videre beregne ÅDT for de øvrige år på bakgrunn av statistiske prognoser for lignende 
strekninger (Veileder for TS Effekt 4.0)13. En kan derfor si at det ikke er nøyaktige data som 
ligger til grunn for beregningene. 
 
2.4. Ulykkesanalyse 
Hensikten med en ulykkesanalyse er å kunne identifisere fellestrekk ved ulykker, som videre 
kan brukes som grunnlag til forslag til effektive trafikksikkerhetsfremmende tiltak på steder 
der det har skjedd (unormalt) mange ulykker. Dette kan f.eks. være uforholdsmessig mange 
ulykker av en bestemt type (f.eks. påkjøring bakfra) med en viss trafikantgruppe 
(fotgjengere, syklister e.l.) eller ved spesielle forhold på åstedet (HB 115:21)5.  
Kartlegging av behovet for trafikksikkerhetstiltak – oversikt over ulike metoder 
Ved en ulykkesanalyse forsøker man hovedsakelig å identifisere grupper av ulykker med 
visse felles trekk som kan gi indikasjon på mulige konkrete tiltak, og det vil altså ikke være 
viktig å fokusere på enkeltulykker. 
Vi skiller mellom to ulike metoder for å identifisere strekninger som har behov for å 
gjennomføre trafikksikkerhetstiltak: 
- Proaktiv tilnærmingsmåte: En metode som vurderer risikoforhold knyttet til vegen, 
vegens sideareal og trafikale forhold, som ikke forutsetter at det har skjedd ulykker 
på stedet. 
- Reaktiv tilnærmingsmåte: En metode som tar utgangspunkt i registrerte ulykker. 
Et ulykkessted kan defineres som et punkt eller en strekning hvor det er registrert ulykker. 
Med ulykkespunkt menes «minimum 4 politirapporterte personskadeulykker i løpet av 5 år 
innenfor en strekning på 100 m», mens med en ulykkesstrekning menes «minimum 10 
politirapporterte personskadeulykker i løpet av 5 år innenfor en strekning på 1km» 
(HB115:9)5. En ulykkesanalyse bør ha et minimum antall ulykker for å finne fellestrekk ved 
ulykkene og for å velge forbyggende tiltak som gir effekt (HB115:9)5. 
Fastlegging av aktuelle tiltak 
Når man gjennom ulykkesanalyse har identifisert fellestrekk på et ulykkessted vil det være 
aktuelt å vurdere ulike trafikksikkerhetsfremmende tiltak på ulykkesbelastede steder. Slike 
trafikksikkerhetstiltak deles inn i kategoriene strakstiltak, mindre investeringstiltak og 
strekningsvise investeringstiltak. 
Strakstiltak «er mindre tiltak som ikke krever grunnerverv eller formell planbehandling etter 
plan- og bygningsloven. Skiltning og oppmerking, utbedring av frisikt, oppsetting og 
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utbedring av rekkverk, fjerning av sidehinder, opphøyd gangfelt, trafikkøy i gangfelt, 
oppretting av feil tverrfall og kryssutbedring innenfor dagens areal til vegformål er noen 
eksempler på strakstiltak» (HB115:32)5. 
Mindre investeringstiltak «er tiltak som ikke krever store investeringer, men som kan kreve 
formell planbehandling i plan- og bygningsloven. Eksempler på mindre investeringstiltak er 
kryssutbedringer, rundkjøringer, midtrekkverk og utbedringer av kurver (utretting)» 
(HB:115:32)5. 
Strekningsvise investeringstiltak «er tiltak som krever større investeringer, normalt over 15-
20 mill. kr. Eksempler kan være nye vegstrekninger, større kryssombygninger osv.» 
(HB115:32)5. 
I vårt tilfelle dreier det seg om fartsdempende tiltak ved barneskoler, og kategorien 
«Strakstiltak» vil derfor være den kategorien som blir relevant ved de fleste strekningene vi 
skal gå i dybden på.  Det vil være opphøyde gangfelt, humper og nedsetting av fartsgrense 
samt skilting som vil være trafikksikkerhetsfremmende tiltak på våre strekninger og dette er 
tiltak der vanligvis små samfunnskostnader er lagt ned. 
 
2.5. Ulykkestyper, ulykkesfrekvens og skadegrader 
Det er viktig med gode og relevante data som et grunnlag for å velge, prioritere og evaluere 
tiltak som iverksettes for å forbedre trafikksikkerheten. Offisiell ulykkesstatistikk bygger på 
rapporter fra politiet og fram til i dag har den vært grunnlaget for de fleste vurderinger og 
beslutninger som angår trafikksikkerhet.  Det er flere grunner til at politiets ulykkesrapporter 
er et sentralt grunnlag for trafikksikkerhetsarbeid. Rapportene er basert på internasjonalt 
akseptert definisjon av en trafikkulykke. Tilsvarende rapportering og registrering av 
trafikkulykker finnes i de fleste land, og har vært benyttet i lang tid. Dette fører til at man får 
god oversikt over langsiktige utviklingstrekk. En annen grunn er at politiets rapporter holder 
en høy standard og inneholder relativt detaljerte opplysninger. Disse opplysningene 
registreres av fagfolk som ikke selv er part i ulykken, der registreringsmetoden og 
definisjonene har vært uendret siden 197714. 
«Alle trafikkulykker med personskade skal politirapporteres dersom motorisert kjøretøy er 
innblandet»(HB140:113)6. At politiet skal underrettes om trafikkulykker følger av 
Vegtrafikklovens paragraf 12, tredje ledd: «Har trafikkuhell medført død eller skade på 
person og skaden ikke er ubetydelig, skal de som er innblandet i uhellet, sørge for at politiet 
snarest mulig blir underrettet om uhellet.» Til tross for dette, blir ikke alle trafikkulykker med 
personskade rapportert til politiet. I følge Trafikksikkerhetshåndboka15 er trafikkulykker 
kraftig underrapportert av ulike årsaker, da særlig ulykker med mindre alvorlige 
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personskader og materiellskader. Alvorlige ulykker rapporteres altså i større grad enn 
ulykker med mindre skader, i tillegg til at ulykker med motorkjøretøy innblandet rapporteres 
oftere enn ulykker med syklister15. Det er estimert at så mye som rundt halvparten (40-60 %) 
av ulykkene kan være urapportert (HB 140:113)6. På grunn av dette kan det være aktuelt å ta 
i bruk andre datakilder for å supplere og komplettere oversikten over ulykkesbildet. Et 
eksempel på slike datakilder vil være sykehus- og forsikringsregistrerte ulykker15.  
Med vegtrafikklovens bestemmelser om rapporteringsplikt som utgangspunkt kan det skilles 
mellom tre hovedgrupper av ulykker: 
 





All informasjon om ulykker er å finne i et ulykkesregister som er en viktig kilde til 
opplysninger om trafikkulykker med personskade. Politiregistrerte ulykker blir automatisk 
overført til NVDB, Nasjonal Vegdatabank, der dataene blir håndtert og vedlikeholdt i forhold 
til vegnett og korreksjoner satt opp mot andre registre, Statistisk Sentralbyrå o.l. På denne 
måten vil dataene være tilgjengelige på tvers av fylkesgrenser. Data fra NVDB ulykkesregister 
oppdateres av STRAKS UReg og kan importeres til en lokal database på PC eller til server for 
bruk i STRAKS Urap14.  
STRAKS-registeret er et PC-basert register og rapporteringssystem som inneholder 
opplysninger fra politiets «Rapport om vegtrafikkuhell». STRAKS Urap henter data og 
oppdateringer av data fra NVDB og inn til lokal database. På denne måten får en hentet ut 
opplysninger fra STRAKS-registeret gjennom verktøyet Urap14. 
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I denne oppgaven har vi fått tilgang til disse registrene for å hente ut opplysninger som 
legges til grunn for beregning av ulykkesfrekvens og ulykkestall16. På grunn av mangel på tid 
har vi ikke brukt tid på å sette oss inn i dette programmet men heller fått hjelp til å hente ut 
aktuell informasjon.  
 
Skadegrad 
Når det kommer til ulykkesanalyse opererer en med ulike skadegrader. Politiregistrerte 
trafikkulykker deles inn etter personskadens alvorlighetsgrad etter følgende skadegrader: 
- Drept 
- Hardt skadd  
- Lettere skadd 
En ulykke kan inneholde flere skadetilfeller og det er den mest alvorlige skaden som 
definerer ulykkens alvorlighetsgrad (HB140:113)6. Skadegraden «Drept» brukes for 
involverte som dør umiddelbart eller innen 30 dager etter ulykken. «Hardt skadd» brukes av 
politiet dersom en person må overnatte på sykehus grunnet skader fra ulykken. Dette 
innebærer skader av en viss karakter og alvorlighetsgrad f.eks. skader på hode, ansikt og 
bryst. Kategorien «Lettere skadd» blir da en restkategori som brukes for alle involverte som 
har «ikke ubetydelige» skader, men som ikke kategoriseres som hardt skadd.(Nasjonal 
tiltaksplan på veg)17 Ulykker mellom syklist og fotgjenger har ofte lav alvorlighetsgrad og blir 
derfor sjeldnere meldt til politiet. Det er derfor grunn til å tro at det finnes store mørketall 
for denne typen ulykker (Tiltaksplan Bergensprogrammet)18. 
Skadegrad er nyttig da beregninger på trafikksikkerhetstiltak mange ganger tar utgangspunkt 




På bakgrunn av at trafikksikkerhetsarbeid skal ta utgangspunkt i nullvisjonen, blir innsatsen 
rettet mot ulykkestypene med drepte og hardt skadde i trafikken (Meld. St. (2012-2013))19. 
Med dette som grunnlag må man ha kunnskap om hvilke ulykker som resulterer i hardt 
skadde og drepte. 
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Ulykker kategoriseres også etter åsted og hendelsesforløp. De definerte hovedkategoriene 
av ulykkestyper er: 
- Påkjøring bakfra 
- Møteulykker 
- Kryssulykker 
- Ulykker med gående eller syklende 
- Utforkjøringsulykker 
- Andre ulykker 
En ulykke kan inneholde flere ulykkestyper hvor det er den svakeste parten som definerer 
ulykkestypen. Eksempel hvis et kjøretøy og en fotgjenger er involvert, er det fotgjengeren 
som blir den svakeste parten og ulykken blir kategorisert til ulykke med gående.  
Påkjøring bakfra skjer når et kjøretøy treffer et annet kjøretøy bakfra. Møteulykker er når to 
kjøretøy treffer hverandre front mot front. Kryssulykker skjer i form av at to kjøretøy møtes 
ved avsvinging i kryss eller kryssende kjøreretninger. Ulykker med gående vil si at en 
fotgjenger er innblandet i en ulykke med et kjøretøy. Ulykker med syklende er når kjøretøy 
og syklist møtes. Utforkjøringsulykker skjer når enslig kjøretøy kjører utfor vegen. Andre 
ulykker kan være uhell med dyr, fast gjenstand eller at kjøretøy veltet i kjørebanen, kjørte på 
parkert kjøretøy o.l.20. 
 
Gjennomsnittlig alvorlighetsgrad for ulykkene er forskjellig, da f.eks. risikoen for dødsfall er 
høyere for en møteulykke enn for en ulykke med påkjøring bakfra. Dette er faktorer en må 
ta hensyn til ved beregning av nytten av tiltak som gir reduksjon i bestemte typer ulykker 
(HB140:113)6.  
Påkjørsel av gående og syklende har sammen med møteulykker og utforkjøringsulykker, 
gjennomgående høy alvorlighet, og står for rundt 86 % av ulykkene med drepte i 
vegtrafikken i Norge. Gående og syklende har betydelig større risiko for å bli drept eller hardt 
skadd enn bilførere. Ulykker med disse trafikantgruppene er den største sikkerhetsmessige 
utfordringen på veger i tettbygde strøk. Ulykker med gående eller syklende utgjør rundt 
12 % av ulykkene med drepte i vegtrafikken, og de fleste ulykkene av denne typen skjer når 
gående krysser eller oppholder seg i vegbanen. Det er derfor nødvendig med bedre 
tilrettelegging for gående og syklende for å redusere antall alvorlig skadde i ulykker av denne 
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Skadekostnad og ulykkesfrekvens 
Å vurdere om en strekning er ulykkesbelastet kommer inn under ulykkesanalyse. For å kunne 
foreta en slik vurdering må en ha en slags «standard» å sammenlikne med. I 
trafikksikkerhetsarbeid er det et mål å oppnå god standard på veier, og ulykkesstatistikk 
vurderes opp mot «normal standard» som er et gjennomsnitt av veier og kryss for hele 
landet. Hovedmålet blir da å gjøre strekningen sikrere enn dette landsgjennomsnittet (HB 
115:21)5. I tillegg til å se på antall ulykker for en strekning beregner en også vanligvis 
skadekostnad og ulykkesfrekvens. Disse verdiene blir sammenliknet med verdier for 
strekninger av tilsvarende type med god trafikkstandard (HB 115:13)5. 
Skadekostnaden bergenes vanligvis ved å ta utgangspunkt i antall drepte og skadde i hver 
skadegrad, der disse tallene blir multiplisert med aktuell gjennomsnittskostnad for hver 
kategori. Antall drepte og hardt skadde vil i stor grad være påvirket av tilfeldigheter, noe 
som er grunnen til at gjennomsnittlig kostnad for en ulykke blir brukt ved registrering av 
skadekostnad, en minsker da innvirkningen av tilfeldighetene (HB 115: 13)5. I vår oppgave er 
vi interessert i å se på hvilken effekt tiltaket har hatt ved å se på om antall ulykker har gått 
ned på strekningen, og vi vil derfor ikke gå nærmere inn på skadekostnad. 
Ulykkesfrekvens kan være relatert til et totalt antall ulykker eller et utvalg av ulykker som 
f.eks. kan gjøres basert på ulykkestype eller skadegrad. Ulykkesfrekvens for vegstrekninger 
blir beregnet i forhold til transportarbeidet (årsdøgntrafikk og veglengde) på aktuell 
strekning og må bedømmes på grunnlag av vegstandard og fartsnivå.  Ulykkesfrekvensen blir 
da angitt som antall ulykker pr. million kjøretøykilometer (HB140:114)6. 
 
2.6. Fartsgrense og fartsdempende tiltak ved barneskoler 
Av Stortingsmelding 26 kommer det frem at påkjørsel av gående og syklende har 
gjennomgående høy alvorlighet og at ulykker med disse trafikantgruppene er den største 
sikkerhetsmessige utfordringen i trafikksikkerhetsarbeid. Samferdselsdepartementet har i 
Nasjonal transport plan 2002-2011 anmodet kommunene å behandle bolig-veger og 
sentrumsgater likt med hensyn på å innføre fartsgrense 30 km/t i slike gater og veger. Veger 
som jevnlig trekker til seg mange gående og syklende bør behandles som bolig- og 
sentrumsområder. Eksempler på dette er veger med skoler, barnehager o.l. Statens 
vegvesen har egne kriterier for utforming av veger ved barneskoler (HB 072:89)10. Mange 
barneskoler ligger ut mot gater eller veger på en slik måte at et stort antall barn må krysse 
vegen hver gang de skal til eller kommer fra skolen. I disse tilfellene skal det anlegges 
fartsdempende tiltak i form av humper eller opphøyde gangfelt, og fartsgrensen skal være 





Dersom fartsgrensen i utgangspunktet er 30 km/t vil en ikke trenge ny fartsgrense, men det 
vil allikevel være aktuelt å skilte for fartsdempende tiltak og skole, se Figur 2. Vanligvis bør 
en løsning med spredt kryssing med humper være det naturlige valget, men valg av løsning 
vil kunne avhenge av lokale forhold.  
 










For strekninger med en fartsgrense som på forhånd er 40, 50 eller 60 km/t, er det nødvendig 
og både anlegge fartsdempende tiltak i tillegg til å sette ned fartsgrensen forbi skolen. 
Forslag på skilting er vist i Figur 3. 
 
Figur 3- Skilting ved skoleområder på strekninger med fartsgrense 40, 50 eller 60 km/t.
10
 
De anbefalte løsningene som er beskrevet ovenfor skal anvendes på vegstrekninger med 
direkte inngang til skolen. For andre vegstrekninger i nærheten av barneskoler, vil det 
normalt sett være tilstrekkelig å sikre skolebarns kryssing av vei i konsentrerte punkt 
(HB072:83)10. 




2.7. Fysiske fartsdempende tiltak 
Fartsdempende tiltak kan inndeles i fysiske og andre tiltak. Ulike fartsdempende tiltak, både 
fysiske og andre, kan kombineres med hverandre. I slike tilfeller er det ikke enkelttiltakene, 
men summen av dem som avgjør totalresultatet. På våre strekninger er det i hovedsak 
gjennomført trafikksikringstiltak i form av fysiske tiltak som sirkelhumper og opphøyde 
gangfelt, og vi vil derfor legge hovedfokuset vårt på denne typen fartsdempende tiltak. 
«Hensikten med fartsdempende tiltak er i første rekke å bedre trafikksikkerhet og trivsel, da 
særlig for gående og syklende i tettbygde områder» Det viser seg fra erfaring at skilting av 
fartsgrenser ikke alltid har tilstrekkelig virkning. Fartsdempende tiltak tar sikte på å sikre at 
den fastsatte fartsgrensen overholdes (HB 072:5)10.  
Tidligere var det mest aktuelt med fartsdempende tiltak på adkomstveger i boligområder, 
mens det i senere år er blitt mer aktuelt med tiltak på samle- og hovedveger, på gater i 
sentrumsområder, samt andre områder med stor gang- og sykkelaktivitet (HB 072:11)10. Det 
vil i oppgaven bli fokusert på fysiske fartsdempende tiltak, i første rekker sirkelhumper og 
opphøyde gangfelt. Dette er tiltak som er mest aktuelle på veger med fartsgrense 30 eller 
40km/t, men som også kan vurderes på veger med fartsgrense 50km/t.  
Det er en klar sammenheng mellom fart og antall ulykker, spesielt ulykkens alvorlighetsgrad. 
Figur 4 viser sammenhengen mellom kjørefart for kjøretøy og dødsrisiko ved påkjørsel av 
fotgjenger. 
 





«Ideelt sett burde vegutformingen være slik at trafikantene, bare ut fra vegens utforming 
sammenholdt med omgivelsene, naturlig velger en kjørefart som er sikkerhets- og 
miljømessig forsvarlig» (HB 072:12)10. Dette er som oftest ikke tilfellet, og vi har derfor 
innført systemet med fartsgrenser for å gi en anvisning om hva som anses som maksimal 
akseptabel fart. Det viser seg at respekten for fartsgrensene alene som oftest ikke er 
tilstrekkelig for at trafikantene skal holde så lav fart som ønsket, noe som gjør det aktuelt og 
nødvendig å gjennomføre fartsdempende tiltak (HB 072:11)10. 
2.8. Planlegging og gjennomføring 
Fartsdempende tiltak kan anlegges basert på erfaring, uten at det gjennomføres 
fartsmålinger. Fartsmålinger benyttes ofte allikevel for å få et sikrere grunnlag enn 
vurderinger basert på erfaring. Selv om resultatet av fartsmålinger ikke skulle tilsi at det bør 
anlegges fartsdempende tiltak, kan det allikevel anlegges i tilfeller der det forekommer store 
fartsovertredelser, ved barneskoler og boligområder eller f.eks. av hensyn til 
trygghetsfølelse21. 
I utgangspunktet er det vegstyremakten etter Vegloven som har myndighet til å beslutte 
gjennomføring av fartsdempende tiltak, dvs. regionvegkontoret for riksveg, fylkeskommunen 
for fylkesveg og kommunen for kommunal veg. Det er i utgangspunktet ikke nødvendig med 
en formell planprosess for å beslutte gjennomføring av fartsdempende tiltak, så lenge en 
holder seg innenfor eksisterende trafikkareal. Det kan allikevel være ønskelig å søke samråd 
tidlig i prosessen hos aktuelle interessenter som f.eks. politiske organer, politi, 
utrykningskjøretøy o.l.  
Vegtrafikkloven 
Fysiske fartsdempende tiltak skal være i samsvar med fartsgrensen på det aktuelle stedet, 
noe som er fastsatt med hjemmel i Vegtrafikkloven. Myndighet til å fastsette fartsgrense er 
regionskontoret for riksveg, fylkesveg og privat veg, og kommunen for kommunal veg.   
2.9. Valg av type tiltak 
En hump defineres etter Håndbok 072 som «en forhøyning av vegbanen som påfører 
vertikalakselerasjon. Dette innebærer så store komfortulemper at føreren tilpasser farten til 
fartsgrensen dersom han i utgangpunktet kjører for fort. Et mål ved utforming av humper er 
at ubehaget skal øke med økende fart. Samtidig er det er mål at humper i minst mulig grad 
skal innebære en fare i seg selv» (HB 072:15)10.  
Humper anses som det naturlige førstevalg dersom det ikke er spesielle forhold som taler 
mot det. Dette er på bakgrunn av at tiltaket har vist seg å være effektivt, spesielt for å fjerne 
de største fartsgrenseoverskridelsene, samtidig som det er et relativt billig tiltak. Ideelt sett 
kan en gjerne si at humper burde være «siste utvei» dersom mildere tiltak viste seg og ikke 
ha tilstrekkelig effekt. Valg av andre tiltak enn humper kan gjør det vanskelig på grunn av 
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grunnforhold, sterke stigninger og krapp vertikalkurvatur. Likevel kan andre tiltak som 
innsnevring og sideforskyvning være aktuelt til fordel for tunge kjøretøy som buss og 
utrykningskjøretøy (HB 072:6)10. At humper blir anbefalt som førstevalg bygger på en 
realistisk vurdering av erfaringer med hensyn til virkning av ulike typer tiltak, samt 
anleggskostnader (HB 072:27)10. «Grunnen til at humper er så effektive, er at det er dette 
tiltaket som påfører trafikantene det største ubehaget hvis de overskrider fartsgrensen.» 10 
 
2.10. Plassering og utforming av tiltak 
Fartsdempende tiltak bør generelt utformes og plasseres slik at de blir så tydelige og godt 
synlige som mulig. Dette for å sikre at de ikke kommer overraskende på trafikantene, og at 
trafikantene rekker å tilpasse farten i tide (HB 072:28)10. Plassering av fartsdempende tiltak 
bør derfor skje slik at de gir jevnest mulig, men lavest fartsnivå der det er viktigst, og slik at 
de gir minst mulig ulemper for busstrafikk og omgivelser (HB 072:9)10. 
God vegbelysning kan bedre synligheten av fartsdempende tiltak. Tiltakene kan med fordel 
plasseres slik at belysningen er med på å synliggjøre tiltakene, samt det kan være aktuelt å 
endre vegbelysningen i forbindelse med etablering av fartsdempende tiltak (HB 072:28)10.  
Dersom en ikke får tilfredsstillende forhold gjennom tiltak nevnt over, bør tiltakene 
forvarsles ved hjelp av fareskilt. Skilt kan i spesielle tilfeller suppleres med rumlefelt (HB 
072:28)10. 
Fartsdempende tiltak innebærer ofte at fartsnivået blir lavest der tiltakene er, og gjerne noe 
høyere på strekninger mellom tiltakene. I slike tilfeller bør en søke om å plassere tiltak slik at 
farten blir lavest mulig der det er spesielt viktig, som f.eks. ved kryssningssteder for 
fotgjengere og ved spesielt ømfintlige steder som skoler (HB 072:28)10. 
Anbefalte humpetyper er sirkelhump, modifisert sirkelhump, trapeshump (opphøyd gangfelt) 
og fartspute. Virkningen av disse varieres ved å endre sirkelradius eller endre lengde på 
rampe opp til og ned fra toppflaten. Sirkelhump, modifisert sirkelhump og trapeshump er 
10cm høye, mens fatsputer anbefales 83 mm høye (HB 072:10)10. 
At fartsdempende tiltak er tilpasset fartsgrensen, vil i praksis si at personbiler skal kunne 
holde tillatt fart uten for stort ubehag. Dette innebærer imidlertid at større og tyngre 
kjøretøyer ofte må kjøre til dels betydelig saktere21. «Fartsnivået for tunge kjøretøy vil være 
ca. 15 km/t lavere enn for lette for sirkelhump og modifisert sirkelhump, mens det vil ligge 






Sirkelhump er egnet på adkomstveger med 
fartsgrense på 30 eller 40 km/t. Det er den 
vanligste og enkleste humptypen og det er 
godt egnet der det er liten eller ingen 
busstrafikk eller tungtrafikk i område. 
Sirkelhump er formet som et sirkelsegment 
og har en geometrisk form som gjør at 
humpen er enkel å legge med mal. 




Figur 6 viser radius, høyder og lengder for  
sirkelhump for ulike fartsgrenser. Ved tunge 
Kjøretøy vil fartsnivået ligge ca. 15 km/t under  
fartsgrensen med gitt utforming.   
 
              Figur 6- Utforming av sirkelhump10 
Modifisert sirkelhump 
Modifisert sirkelhump ligner vanlig sirkelhump, men «er en sirkelhump med kontrakurver 
(sirkler) i avslutningene for å få en mykere start og slutt på humpen» (HB 072:39)10. 
Fartsreduksjonen er lik sirkelhumpen, men den gir mindre ubehag nå kjøretøyet kjører over. 
For tyngre kjøretøy vil dette være bedre enn vanlig sirkelhump og denne typen hump er 
derfor bedre egnet i busstraseer og på hoved- og samleveger med mye tungtrafikk.  
 





Modifisert sirkelhump foretrekkes også blant syklister og er anbefalt på alle hoved- og 
samleveger og eller hvor det er busstrafikk, tungtrafikk og sykkeltrafikk. 
En annen type modifisert sirkelhump har et 
sirkelformet midtparti (sylinderflate) med rette 
ramper i begge ender. Rampene er asfaltert mens 
midtpartiet består av prefabrikkerte 
betongelementer. Virkningen av de to er nok så lik 
en vanlig sirkelhump, og humptypen kan gjerne 
brukes som et alternativ til denne. 




Trapeshump har skrå, plane flater som 
opp- og nedramping med en flat topp. 
Denne type hump er aktuell ved 
opphøyning av gangfelt, opphøyning 
av kryss eller opphøyning av flate der 
det er ønskelig at trafikkstrømmer på 
tvers av vegen ikke endrer nivå (HB 
72:43)10. Eksempel på dette kan være 
hvor en gågate krysser en annen gate i 
byområde, eller en kollektivterminal i 
en gate hvor forgjengerstrømmer har 
flere mål på begge sider av gaten. En 
slik utforming er enkel å tilpasse i et 
gatemiljø med fortau, samt å tilpasse 
estetiske kvaliteter.   
 
Standard trapeshumper er ca. 10 cm høye og 4 
m lange, se Figur 10. Slike humper gir større 
forskjeller i fart mellom tunge og lette kjøretøy 
enn sirkelhump, og er derfor ikke ønskelige i 
veger med stor busstrafikk. Det kan gi ulemper 
for passasjerene på grunn av bevegelsen bussen 
gir da den kjører over en trasehump. Løsningen 
vil da være å dimensjonere humpen for en fart 
10 km/t høyere enn fartsgrensen og at toppflaten ved  
busstraseer er på minst 7 m lang. 
 
Figur 9- Trapeshump 
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Opphøyd gangfelt er ingen egen humptype. Somregel 
legges slikt gangfelt på trapeshump, men det er også 
mulig å legge opphøyd gangfelt på sirkelhump, 
eventuelt modifisert sirkelhump. Trapeshump vil 
imidlertid i mange tilfeller gi den beste løsningen, ut 
fra hensyn til estetikk og tilpasning til kantstein. 
Gangfelt på sirkelhump vil også kunne gi noe 
problemer på grunn av sidehelling på gangfeltet.  
 
        
 
Fartspute 
Fartspute er en type hump som 
består av plane ramper i lengde- og 
sideretning og har en flat 
kvadratisk topp. Bredden tilsvarer 
slik at personbiler ikke unngår å 
treffe fartshumpen, samtidig er 
den så smal at tunge kjøretøys 
brede sporvidde fører til at de ikke 
berører puten med andre hjul enn 
de indre tvillinghjulene bak (HB 072:47)10. 
 
Fartsputer er mindre sikre enn andre humper og det kan oppstå en del ulemper ved bruk av 
denne type hump. Dette kan være en grunn til å være litt tilbakeholden med å bruke dem og 
en kan for eksempel anbefale modifisert sirkelhump istedenfor dersom denne er akseptabel 
for kollektivtrafikken.  Puter bør i hovedsak brukes på hoved- og samleveger hvor det er 




Er humper som i stor grad ligner på modifisert sirkelhump, men har en sinusform. Disse kan 
være vanskelig å legge i tillegg til at de ikke innebærer spesielle fordeler, dermed er de ikke 
anbefalt (HB 072:50)10. 
 
 
Figur 11- Opphøyd gangfelt 
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Er en hump som er formet som en kule og er 
gjennomskåret av et plan, se Figur 13. Grunnflaten er 
sirkelformet som kan gjør det vanskelig for kjøretøy å 
passere sentrisk over denne type hump, dette gjelde 
spesielt for busser. Det er ikke anbefalt å legge denne 
da den er vanskelig å legge dersom den ikke 
prefabrikkeres.   
 
     
«Sopp» 
 
«Er en type hump som består av to sammensatte 
kjegleflater» (HB 072:50)10. Disse plasseres i 
samme kjørefelt slik at biler som passerer får en 
vibrasjon eller en diagonal bevegelse. Buss vil 
kunne unngå å berøre disse og de kan gi uheldig 
virkning for motorsykler ved å forstyrre 
stabiliteten. Dermed er ikke denne type hump 
anbefalt.      
         Figur 14- «Sopp» 10 
 
Kombinerte humptyper 
Kombinerte humptyper skal legge til rette for at både tunge og lette kjøretøy skal kunne 
passere humpen med mest mulig lik fart. Dette oppnås ved at den midtre delen er krappere 
enn de ytre delene. Det vil si at lette kjøretøy bruker den midtre delen mens tunge kjøretøy 





H-hump har en krappere og en kortere del på midten slik at 
den ovenfra ser ut som en H, se Figur 15. Denne typen er en 
kombinasjon av en sirkelhump, modifisert sirkelhump eller 
trapeshump. Denne type hump kan være vanskelig å legge, 
samt plassering av sluk av hensyn til vannavrenning er 
vanskelig å plassere (HB 072:51)10. H-hump er ikke anbefalt 
og brukes ikke i forhold til at det kan gi vanskelig 
kjøreforhold til motorsyklister.     
         
  
Figur 13- Kuleflate 
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S-hump «er en trapeshump som har lengre toppflate 
og dermed krappere enderamper på midten enn på 
sidene». Enderampene ligner en S sett ovenfra og har 
en sidehelling som gjør det enkelt for tohjulinger å 
passere humpen. Den er vanskelig å legge nøyaktig og 
er ikke anbefalt.  
 
 




Dobbel hump vil si en personbilhump kombinert med 
en busshump, se Figur 17. Her er det viktig at 
lavgulvbusser ikke tar nedi personbilhumpen med 
understellet. Den er ikke anbefalt ved at den er 
komplisert å utforme.  
 
       























3.1. Kvantitativ forskningsmetode 
For å løse oppgaven vil vi samle inn mengdedata i form av ulykkestall i en periode før og 
etter utførelse av fartsdempende tiltak ved barneskoler. Disse tallene vil vi behandle videre 
ved hjelp av statistisk analyse for å prøve å kartlegge mønstre i ulykkesutviklingen. Vi ønsker 
med dette å få en representativ oversikt over ulykkestallene, og velger derfor å bruke 
kvantitativ metode.  
En kvantitativ forskningsmetode baserer seg på å tallfeste data som er innhentet ved hjelp 
av spørreundersøkelser, eksperimenter eller ulike telleregistre. Data blir med bruk av denne 
metoden ofte uttrykt i form av tall, og kan med dette behandles ut fra matematiske og 
statistiske prinsipper (Grønmo, 2004)22. Ved bruk av kvantitativ forskningsmetode er 
hensikten å oppnå størst mulig sammenlignbarhet mellom de utvalgte strekningene for 
fartsdempende tiltak. Formålet med struktureringen av observasjonene er å kunne 
sammenligne de observerte forholdene på en systematisk måte. I forbindelse med 
kvantitativ metode er ofte spørsmålet om relevans avklart i forkant av datainnsamlingen. 
Under registreringen av data fremstår derfor nøyaktighet som et hovedprinsipp, spesielt 
med hensyn på sammenlignbarhet, da det er viktig å påse at innsamlede data plasseres riktig 
i forhold til riktige kategorier22.  
I denne oppgaven vil vi foreta en før-/ etterundersøkelse av fartsdempende tiltak ved 60 
barneskoler der vi vil se på hvilken effekt trafikksikkerhetstiltakene har hatt. For å finne ut 
hvilken effekt de ulike fartsdempende tiltakene har hatt må vi se på ulykkesstatistikken for 
hver av strekningene. Med kvantitativ forskningsmetode som grunnlag går vi mer i bredden 
av det vi undersøker, framfor å fremskaffe mer nyansert og detaljert informasjon om hver 
strekning22. 
 
Metode for datainnsamling har i vår oppgave vært å hente ut registrerte ulykker fra 
ulykkesregisteret NVDB, beskrevet i delkapittel 2.5, og informasjon om strekningene fra 
GISLINE som står beskrevet i delkapittel 3.2. Statistisk analyse av de uthentede dataene vil 
resultere i mengdedata som deretter er mulig å generalisere og sammenligne. På bakgrunn 
av denne sammenligningen vil vi prøve å besvare problemstillingen vår, samt komme med 
alternative forklaringsmuligheter til resultatet.   
 
Nærmere beskrivelse av utvalget gjøres i kapittel 4. 
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I arbeidet med oppgaven vår har vi fått innføring i flere programmer Statens vegvesen 
bruker i sitt arbeid med trafikksikkerhet. Vi har ikke jobbet med noen av programmene 
tidligere, noe som har bydd på en del utfordringer samtidig som det har lettet arbeidet når vi 
først fikk satt oss inn i de ulike funksjonene. Programmene som blir nevnt nedenfor har vært 
nyttige hjelpemidler i arbeidet med strekningene og tiltakene vi har gått dypere inn på.  
Med utgangspunkt i en liste over skoler med utførte tiltak, samt vegID og vegnr. Har vi ved 
hjelp av dataprogrammet GISLINE kunnet hente ut informasjon om lengde på tiltakene, 
plassering, fartsgrense, tiltaksdato o.l. GISLINE er et kartredigeringsprogram for vektordata, 
med mulighet for å ha rasterdata som bakgrunnsinformasjon. Programmet kan brukes til 
datafangst og lagring samt analyse og visualisering av digitale geografiske data for et 
område. Forskjellige datakilder kan deretter kobles sammen og presenteres på et oversiktlig 
kart (GISLINE hjelp)23. Alle oversiktsbildene som er brukt i presentasjon av de ulike tiltakene 
under kapittel 4 er skjermutsnitt hentet fra dette programmet.  
For å se hvordan veiene og omgivelsene så ut brukte vi programmet ViaPhoto. Dette er et 
navigasjons- og visningsprogram som Statens vegvesen har tilgang til der en kan bla seg 
gjennom bilder. Bilder kan lagres med informasjon som geografisk posisjon, hastighet osv. 
ViaPhoto er optimalisert for å ta bilder fra et kjøretøy i bevegelse, som bil, tog o.l. og det har 
i dette tilfellet blitt tatt bilder fra bil hver 20m. Her kan en søke opp strekninger basert på 
vegID fra et register som inneholder strekninger fra alle riksveier og fylkesveier i landet for 
nesten alle årstall. På denne måten kunne vi få en oversikt over hvor på strekningen tiltaket 
var gjort uten å måtte dra ut på befaring, samt en oversikt over hvordan situasjonen og 
fartsgrensen på strekningen var tidligere (Om ViaPhoto)24. 
TS Effekt 4.0 er et Excel regneark som kan brukes til å beregne skadekostnad, ulykkestall og 
ulykkesfrekvens for kryss og strekninger. Dette gjøres ved å føre inn informasjon om antall 
personer i ulykker sortert etter skadegrad og ulykkestype, totalt antall ulykker, fartsgrense, 
ÅDT og lengde på strekning samt årene en vil begrense analysen til. Dette er informasjon 
som blir hentet fra Urap. Hovedfunksjonen til TS Effekt er å gi en trafikksikkerhetsanalyse for 
en strekning eller et kryss. Programmet er et nyttig verktøy i beregningsprosessen, men vi 
har valgt å ikke bruke tid på å sette oss inn i dette programmet. Innføring av data for 
beregning er en omfattende prosess som vi ikke hadde tid til i arbeidet med vår oppgave. 
Derfor har vi valgt å utføre beregningene manuelt med hjelp av formler i HB 115 som har en 
vedleggsdel25 for manuell beregning. 
 
                                                          
23
 Hjelpefunksjon i programmet GISLINE 
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 Hjelpefunksjon i programmet ViaPhoto 
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4.  Beskrivelse av utførte fartsdempende tiltak 
4.1. Innledning 
Selv om definisjonen på et ulykkespunkt og – strekning baserer seg på antall ulykker i løpet 
av en 5-års periode, se delkapittel 2.4, kan det være ønskelig eller nødvendig å anvende flere 
eller færre år med ulykkesdata i analysen (HB 115:23)5. I evalueringen av effekten av 
trafikksikkerhetstiltak på strekninger ved barneskoler har vi valgt å utføre beregninger med 
et tidsintervall på 4 år for både perioden før og etter at tiltaket er iverksatt. Det kan være 
forsinkelse i innleggelse av ulykkesdata og en kan med dette ikke være sikker på at alle 
ulykker er registrert etter 2013. I tillegg til dette har vi i vår undersøkelse valgt å utføre 
evalueringen basert på hele år. Vi vet ikke når på året de ulike tiltakene er etablert da det 
kan være noe usikkerhet i registreringsdato. Det senest etablerte tiltaket i vår avgrensning er 
fra 2009 noe som er grunnlaget for at vi ekskluderer ulykker i 2014 fra evalueringen i tillegg 
til det året tiltaket er utført ved hver strekning. 
«Som en tommelfingerregel kan en si at en ikke bør analysere ulykker lengre tilbake enn 8 
år» (HB 115:23)5. Dersom forholdene på en strekning ikke er endret i betydelig grad vil en 
ved å anvende en lengre periode kunne få et sikrere resultat da en får mer data til 
sammenligning og tilfeldige hendelses vil bli redusert. Dette vil gi et grunnlag med større 
ulykkesmateriale som igjen vil bidra til en sikrere identifisering av spesielle, lokale forhold 
(HB 115:23)5. Samtidig vil en med å gå for mange år tilbake i tid kunne få et misvisende 
resultat da lokale endringer som f.eks. vegutforming, trafikkregulering, endret fartsgrense, 
endret trafikkmønster osv. kan føre til at forholdene på strekningen er endret. En må derfor 
ikke ta med ulykker fra for mange år da standard og sikkerhet på bil og veg har forbedret seg 
vesentlig med årene, trafikanters atferd kan være endret og trafikkmengden på vegene har 
økt betraktelig.  
I følge håndbok 115 er det med nullvisjonen som grunnlag i trafikksikkerhetsarbeid, mer 
interessant å se på tiltaks effekt på ulykkeskostnader (som vil reflektere alvorlighetsgrad og 
antall drepte på en god måte) enn så se på effekten et tiltak vil ha i endring av ulykker (HB 
115:37)5. I vår oppgave er vi interessert i å se på hvilken effekt tiltaket har hatt ved å se på 
om antall ulykker har gått ned på strekningen, og vi vil derfor ikke legge vekt på hvordan 
ulike tiltak virker inn på ulykkeskostnad.  
4.2. Oversikt over strekninger ved barneskoler 
Vi vil i vår oppgave foreta oss en oversikt for hver skole hvor det er blitt gjort tiltak. 
Oppsettet er satt opp på en slik måte at tiltak som er utført i 2004 blir presentert først, 
deretter kronologisk rekkefølge frem til 2009. Hvert tiltak vil bli beskrevet kort og presist 
bestående av overskrift, tabell og et oversiktsbilde. Vi har 60 skoler og tiltak som skal 
beskrives, og har valgt å få presentert mest mulig informasjon på minst mulig plass.  
Tabellen viser en beskrivende oversikt over 11 kolonner. Forklaring gis under eksempelet: 




Overskriften består av navnet på skolen, etterfulgt av veinummer.  Veinummer gir oss 
informasjon om hvor skolen og tiltaket befinner seg. 
(1) Kommune beskriver hvilken kommune barneskolen ligger i. Eksempel: Mathopen skole 
ligger i Bergen kommune. 
(2) Vegstatus beskriver om vegen er en fylkesveg eller en riksveg. 
(3) Dato tiltak er den dagen hvor tiltaket er registret av Statens vegvesen. Det hender at 
datoen for tiltaket blir registrert seinere enn når tiltaket faktisk er utført. 
(4) Lengde beskriver hvor lang strekninger er, eksempel 530 meter. 
(5) Fartsgrense før sier noe om hva fartsgrensen var før tiltaket ble etablert. 
(6) fartsgrense etter sier noe om hva fartsgrensen er etter tiltaket. 
(7) Humptype beskriver om tiltaket er opphøyde gangfelt eller sirkelhump. Noen strekninger 
består både av opphøyd gangfelt og sirkelhump. 
(8) Antall humper beskriver hvor mange humper det er etablert på strekningen. 
(9) ÅDT 2000-2003 viser et gjennomsnitt av årsdøgntrafikk før tiltaket er utført. Det er 
bestemt på forhånd i samarbeid med Statens vegvesen, at vi skal bruke en fast 4års periode 
før og etter tiltak, se delkapittel 4.1. 
(10) ÅDT 2005-2008 viser er gjennomsnitt av årsdøgntrafikk etter tiltaket er utført. 
(11) Ant ulykker beskriver hvor mange ulykker som er registrert på strekningen der tiltaket er 
utført. I STRAKS-registeret har vi en oversikt over dato for hver ulykke som videre plasseres i 
hver tidsperiode når vi skal beregne ulykkesfrekvens og ulykkestall. I denne oversikten velger 
vi kun én kolonne som viser totalt hvor mange ulykker det er for hele 8 års perioden. Denne 
8 årsperioden ekskluderer selve tiltaksåret. 
Oversiktsbildene som er plassert under tabellene viser et ortofoto som er tatt i fra GISLINE, 
Statens vegvesens eget register, se eksempel ved Figur 18. 
Bildet er illustrert med rød sirkel som viser hvor skolen er plassert i forhold til strekningen. 















































50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
3 2810 4175 2 
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Utførte fartsdempende tiltak 2004-2009 
Mathopen skole: FV 197- Hillerenveien 
 
 
Figur 18 – Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Mathopen skole 2: Utførte tiltak 
Nordnes skole: FV 270 Haukeveien – Klostergaten 
 
 
Figur 19 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Nordnes skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 10.09.2004 530 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
3 2810 4175 2 














Bergen Fylkesveg 16.04.2010 800 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 









Kjøkkelvik skole: FV 193 Kjøkkelvikveien 
 
  
Figur 20 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Kjøkkelvik skole 2: Utført tiltak 




Figur 21 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Garnes skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 20.08.2004 480 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
2 4075 4915 5 














Bergen Fylkesveg 23.08.2004 360 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 








Loddefjord og Sandgotna skole: FV 190 Vadmyrveien 
 
 
Figur 22 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Loddefjord skole 2: Sandgotna skole 3: Utført tiltak 
Liland skole: FV 176 Lilandsvegen 
 
 
Figur 23 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Liland skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 24.10.2013 910 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
2 4541 4113 6 














Bergen Fylkesveg 23.08.2004 390 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 













Figur 24 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Ulsmåg skole 2: Utført tiltak 
Aurdalslia skole: FV 171 Sandslivegen 
 
 
Figur 25 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Aurdalslia skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 16.08.2013 340 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
2 3300 3100 1 














Bergen Fylkesveg 10.01.2004 430 
meter 
50 km/t 40 km/t Opphøyd 
gangfelt 









Liljevatn skole: FV 209 Arefjordvegen 
 
 
Figur 26 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Liljevatn skole 2: Utført tiltak 
 
Ulveseth skole: RV 559 Møvikvegen 
 
 
Figur 27 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Ulveseth skole 2: Utført tiltak 














Fjell Fylkesveg 23.08.2004 390 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
3 1535 2800 2 














Fjell Riksveg 04.12.2004 410 
meter 











Erdal skole: RV 563 Erdalsvegen 
 
 
Figur 28 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Erdal skole 2: Utført tiltak 
Sund skole: RV 555 Nedre Bønes 
 
 
Figur 29 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Sund skole 2: Utført tiltak 














Askøy Riksveg 09.12.2004 290 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 2 3565 4143 3 














Sund Riksveg 27.03.2008 260 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 








Slettebakken skole: FV 251 Vilhelm Bjerknes vei 
 
 
Figur 30 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Slettebakken skole 2: Utført tiltak 
Hellen skole: FV 267 Helleveien 
 
 
Figur 31 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Hellen skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 01.09.2010 520 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
3 2463 3863 5 














Bergen Fylkesveg 30.06.2007 460 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 











Eidsvåg skole: FV 267 Eidsvågveien 
 
 
Figur 32 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Eidsvåg skole 2: Utført tiltak 
Ådnamarka skole: FV 277 Indre Arna vegen 
 
 
Figur 33 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Ådnamarka skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 24.08.2005 540 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
1 2106 2434 4 














Bergen Fylkesveg 10.11.2004 100 
meter 
50 km/t 40 km/t Opphøyd 
gangfelt 







Nordvik skole: FV 163 Fanafjellsvegen 
 
 
Figur 34 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Nordvik skole 2: Utført tiltak 
Smørås skole: FV 181 Apeltunvegen 
 
 
Figur 35 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Smørås skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 10.11.2004 180 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
1 1930 2303 0 














Bergen Fylkesveg 29.12.2011 850 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 








Korkeide skole: RV 564 Krokeidevegen 
 
 
Figur 36 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Krokeide skole 2: Utført tiltak 
Brattholmen skole: RV 233 Foldnesvegen 
 
 
Figur 37 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Brattholmen skole 2: Utført tiltak 
 
 














Bergen Riksveg 11.02.2005 240 
meter 
50 km/t 40 km/t Opphøyd 
gangfelt 
1 1434 1810 0 














Fjell Fylkesveg 30.05.2012 230 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 







Bjorøy skole: RV 207 Bjorøyvegen 
 
 
Figur 38 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Bjorøy skole 2: Utført tiltak 
Landro skole: RV 211 Landrovegen 
 
 
Figur 39 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Landro skole 2: Utført tiltak 














Fjell Fylkesveg 06.06.2005 140 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 3 169 575 0 














Fjell Fylkesveg 25.08.2005 180 
meter 









Skålvik skole: RV 210 Vestsidevegen 
 
 
Figur 40 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Skålvik skole 2: Utført tiltak 
Fjell Gard skole: RV 555 Fjellavegen 
 
 
Figur 41 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Fjell Gard skole 2: Utført tiltak 














Fjell Fylkesveg 23.08.2005 370 
meter 
50 km/t 40 km/t Sirkelhump 3 1858 1938 0 














Fjell Riksveg 24.05.2005 310 
meter 
50 km/t 40 km/t Opphøyd 
gangfelt 










Davanger skole: FV 220 Davangervegen 
 
 
Figur 42 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Davanger skole 2: Utført tiltak 
Hanøy skole: FV 219 Hauglandshella 
 
 
Figur 43 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Hanøy skole 2: Utført tiltak 














Askøy Fylkesveg 25.08.2005 390 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 3 1295 873 1 














Askøy Fylkesveg 25.01.2014 390 
meter 













Hop skole: RV 563 Askvegen 
 
 
Figur 44 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Hop skole 2: Utført tiltak 
Alversund skole: RV 565 Alverflaten 
 
 
Figur 45 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Alversund 2: Utført tiltak 














Askøy Riksveg 25.08.2005 330 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 
1 3235 1784 0 














Lindås Riksveg 31.08.2005 240 
meter 













Sagstad skole: FV 244 Sagstadvegen 
 
 
Figur 46 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Sagstad skole 2: Utført tiltak 
Nore Neset skole: FV 160 Skeisflaten 
 
 
Figur 47 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Nore Neset skole 2: Utført tiltak 














Meland Fylkesveg 20.07.2011 290 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 2 370 583 0 














Os Fylkesveg 19.11.2013 380 
meter 
50 km/t 30 km/t Opphøyd 
gangfelt 














Rong skole: FV 226 Svartevikvegen 
 
 
Figur 48 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Rong skole 2: Utført tiltak 
Toftøy skole: FV 225 Skulebrekka 
 
 
Figur 49 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Toftøy skole 2: Utført tiltak 














Øygarden Fylkesveg 09.06.2010 310 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 1 556 474 0 














Øygarden Fylkesveg 19.04.2010 780 
meter 













Alvheim skole: FV 230 Alvheimsvegen 
 
 
Figur 50 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Alvheim skole 2: Utført tiltak 
Kleppe skole: FV 216 Kleppevegen 
 
 
Figur 51 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Kleppe skole 2: Utført tiltak 
 














Øygarden Fylkesveg 21.03.2006 310 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 2 150 191 0 
















Askøy Fylkesveg 2006 410 
meter 




















Sandnes skole: RV 570 Austfjordvegen 
 
 
Figur 52 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Sandnes skole 2: Utført tiltak 
Kirkevoll skole: FV 169 Fanavegen 
 
  
Figur 53 Ortofoto, GISLINE oversikt 


















Masfjorden Riksveg 21.11.2006 300 
meter 
50 km/t 40 km/t  Sirkelhump  2 398 396 0 














Bergen Fylkesveg 06.02.2014 591 
meter 












Apeltun skole: FV 181 Apeltunvegen 
 
  
Figur 54 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Apeltun skole 2: Utført tiltak 
Varden skole: FV 282 Vardeveien 
 
  
Figur 55 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Varden skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 29.12.2011 275 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 2 3148 4410 0 














Bergen Fylkesveg 30.06.2007 534 
meter 
















Hetlevik skole: FV 212 Storehaugen 
 
  
Figur 56 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Hetlevik skole 2: Utført tiltak 
Manger skole: FV 410 Mangersnesvegen 
 
  
Figur 57 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Manger skole 2: Utført tiltak 














Askøy Fylkesveg 08.03.2007 195 
meter 
40 km/t 30 km/t Sirkelhump 2 711 1475 0 














Radøy Fylkesveg 15.04.2010 247 
meter 









Pollen skole: FV 216 Kleppevegen 
 
 
Figur 58 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Pollen skole 2: Utført tiltak 
 




Figur 59 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Follese skole 2: Utført tiltak 














Sund Fylkesveg 15.04.2010 280 
meter 
50 km/t 30 km/t  Sirkelhump  2 2422 2708 0 














Askøy Fylkesveg 08.02.2008 330 
meter 












Ekerhovd skole: FV 206 Molltveit 
 
 
Figur 60 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Ekerhovd skole 2: Utført tiltak 
Algrøy skole: FV 208 Nordre Øyavegen 
 
  
Figur 61 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Algrøy skole 2: Utført tiltak 














Fjell Fylkesveg 23.01.2008 370 
meter 
50 km/t 40 km/t Sirkelhump 2 1293 1778 0 














Fjell Fylkesveg 23.01.2008 340 
meter 









Tofterøy skole: FV 200  
 
  
Figur 62 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Tofterøy skole 2: Utført tiltak 
 
Søre Øyane skole: FV 158 Røtingavegen 
 
  
Figur 63 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Søre Øyane skole 2: Utført tiltak 
 














Sund Fylkesveg 23.01.2008 320 
meter 
50 km/t 40 km/t Sirkelhump 2 656 691 0 














Os Fylkesveg 18.08.2008 301 
meter 









Nore Øyane skole: FV 160 Strønevegen 
 
  
Figur 64 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Nore Øyane skole 2: Utført tiltak 
 
Valestrand skole: RV 567 Valestrandsfossen 
 
  
Figur 65 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Valestrand skole 2: Utført tiltak 
 














Os Fylkesveg 15.11.2013 303 
meter 
50 km/t 40 km/t Sirkelhump 2 1016 864 0 














Osterøy Riksveg 04.03.2009 968 
meter 
















Paradis skole: FV 189 Statsminister Michelsens veg 
 
  
Figur 66 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Paradis skole 2: Utført tiltak 
Damsgård skole: FV 280 Herman Grans vei 
 
  
Figur 67 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Damsgård skole 2: Utført tiltak 














Bergen Fylkesveg 31.10.2013 390 
meter 





4718 4993 3 














Bergen Fylkesveg 13.01.2012 495 
meter 










Levende Ord skole: FV 287 Øvre Kråkenes 
 
  
Figur 68 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Levende Ord skole 2: Utført tiltak 
 
Tertnes skole: FV 241 Grønskjeret 
 
  
Figur 69 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Tertnes skole 2: Utført tiltak 
 



















4129 4768 10 














Bergen Fylkesveg 28.08.2008 457 
meter 














Lyshovden skole: FV 285 Lillehatten 
 
  
Figur 70 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Lyshovden skole 2: Utført tiltak 
Holen skole: RV 582 Øvre Holen 
 
  
Figur 71 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Holen skole 2: Utført tiltak 
 














Bergen Fylkesveg 01.11.2008 643 
meter 
50 km/t 40 km/t Sirkelhump 2 4580 4700 5 














Bergen Riksveg 22.02.2008 457 
meter 











Lindås skole: FV 400 Veråsvegen 
 
  
Figur 72 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Lindås skole 2: Utført tiltak 
 
 
Feste skole: FV 404 Seim  
 
  
Figur 73 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Feste skole 2: Utført tiltak 
 














Lindås Fylkesveg 01.02.2008 269 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 3 540 1105 0 














Lindås Fylkesveg 01.02.2008 269 
meter 










Myking skole: FV 399 Myking 
 
  
Figur 74 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Myking skole 2: Utført tiltak 
 
Haus skole: FV 361 Haus 
 
  
Figur 75 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Haus skole 2: Utført tiltak 














Lindås Fylkesveg 01.02.2008 3436 m 50 km/t 40 km/t Sirkelhump 1 375 311 0 














Osterøy Fylkesveg 30.01.2008 413 
meter 









Salhus skole: RV 564 Vikavegen 
 
  
Figur 76 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Salhus skole 2: Utført tiltak 
 
Hordabø skole: FV 409 Vikavegen 
 
 
Figur 77 Ortofoto, GISLINE oversikt 
1: Hordabø skole 2: Utført tiltak 














Bergen Riksveg 15.08.2008 409 
meter 
50 km/t 30 km/t Sirkelhump 3 3198 3655 0 














Bergen Fylkesveg 16.11.2009 340 
meter 














4.3. Beskrivelse av begreper og formler 
Tabell 2 viser en oversikt over begreper og variabler som brukes i beregningene av 
ulykkesfrekvens og ulykkestall (HB 115:84)5.  
 
Variabel Forkortelse 
Antall år perioden omfatter År 
Antall politirapporterte personskadeulykker i førperioden UobsF 
Antall politirapporterte personskadeulykker i etterperioden UobsE 
Gjennomsnittlig årsdøgntrafikk i førperioden ÅDTF 
Gjennomsnittlig årsdøgntrafikk i etterperioden ÅDTE 
Lengde strekning L 
Normal ulykkesfrekvens (se håndbok 11525, kap. B1.7) 
Størrelsen UfnormF er en empirisk størrelse basert på normal 
standard ulykkesfrekvens for norske veger og har verdiene 0,29 for 
spredt bebyggelse og 0,4 for tett bebyggelse. 
UfnormF 
Korreksjonsfaktor for tilfeldige variasjoner  
(«Størrelsen k er en empirisk størrelse basert på norske 
ulykkesdata, og har verdiene k=1,83 for strekninger.») HB115:84 
K 
Forventet nedgang i ulykker ved ombygging  
Se TØI rapport 281/1994 «Konsekvensanalyser og 
trafiksikkerhet – metode for beregning av konsekvenser for 
trafikksikkerheten av tiltak på vegnettet», s.25. Se Figur 78. 
Nu 
Korreksjonsfaktor for generell risikoutvikling. Empirisk størrelse 
basert på norske ulykkesdata med verdien 0,991% tryggere 
vegnett pr. år.  
Ul.reduk 
Generell risikoutvikling. Trafkorr   Ulkorr Uetter 











Formler for beregning 
Ulykkesfrekvens er antall ulykker pr. million kjøretøykilometer som tar utgangspunkt i å 
illustrere hvor farlig en strekning er. Siden ulykkesfrekvensen tar hensyn til trafikkmengde, 
kan verdiene brukes som sammenligningsgrunnlag uavhengig av lokalitet. En kan merke seg 
at veger med lav trafikkmengde vil ha en større sannsynlighet for at tilfeldige ulykker kan 
medføre høye eller lave tall for ulykkesfrekvens. For veger med høy trafikkmengde vil 
ulykkesfrekvensen basere seg på et større statistisk grunnlag og være mer pålitelig som mål 
på ulykkesrisiko. 
Det som kan være viktig å merke seg når man bruker ulykkesfrekvens som 
sammenligningsgrunnlag er at alle ulykker, uansett hvor alvorlige de er, tilrettelegges samme 
vekt.  
Registrert ulykkesfrekvens i før- og etterperiode er antall registrerte ulykker pr million 
kjøretøykilometer. 
Normal ulykkesfrekvens i førperiode er antall ulykker pr. million kjøretøykilometer på en 
strekning av samme type med god trafikkstandard. Normal ulykkesfrekvens, UfnormF, er en 
empirisk størrelse basert på normal standard ulykkesfrekvens for norske veger og har 
verdiene 0,29 for spredt bebyggelse og 0,4 for tett bebyggelse25. 
Registrert ulykkesfrekvens i førperioden    
       
        
 
             
 
Registrert ulykkesfrekvens i etterperioden: 
       
          
 
                   
 
 
Formler for ulykkestall i førperiode 
Ulykkestallene brukt til beregningene har vi fått hjelp til å hente ut av STRAKS ulykkesregister 
ved hjelp av dataprogrammet Urap, noe som er beskrevet nærmere i delkapittel 2.5. For å 
finne forventede ulykkestall i neste 4-årsperiode, dersom tiltaket ikke hadde blitt etablert, 
må det gjøres tre korrigeringer:  
1. Korreksjoner av tilfeldige variasjoner (regresjonseffekt) Defineres som «den statistiske, 
tilfeldige tilleggseffekten, som beregnes fordi ulykke/skadetallene er tilfeldige høye i 
førperioden» (Rapport nr:TS 2007:12 s. 2)26. 
Antall ulykker med skadde personer på en strekning kan variere. Når vi ser på ulykkestall på 
en strekning, kan den i en gitt tidsperiode følges av høye ulykkestall, samtidig som den kan 
følges av et mindre ulykkestall i en annen tidsperiode. Kort fortalt kan vi si at ulykker på en 
vegstrekning i en gitt tidsperiode kan gi tilfeldige svingninger i ulykkestallene, som videre kan 
                                                          
26
 Rapport: Endring av fartsgrenser i 2001. nr: TS 2007 :12. Vegdirektoratet, Statens Vegvesen, 18.12.2007. 
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gi store utslag og føre til misvisende resultater. Vi ønsker å finne ut om antall ulykker 
overstiger det som er normalt for lignende strekninger med god standard. 
Dermed er det nødvendig å beregne de registrerte tallene vi har for strekningen for rent 
tilfeldige variasjoner. Dette er en statistisk metode, også kalt Bayers metode (empirical 
bayes method). Denne metoden er basert på en sammenvekting av normale skade-
/ulykkestall og registrerte skade-/ulykkestall til forventede skadetall eller ulykkestall. 
(Utvelgelse av strekninger)27.   
Normalt ulykkestall for strekninger    ) er normalt antall ulykker på en strekning av samme 
type med god standard. For å finne ulykkestall for førperioden må man ta utgangspunkt i en 
normal ulykkesfrekvens (       ). Denne ulykkesfrekvensen er hentet fra en tabell (HB115, 
kap. B1.7) som gir en oversikt over det som er typisk for strekninger uten registrerte 
ulykker25. 
Tabellen viser en oversikt over middels tett bebyggelse og tett bebyggelse. Da må man 
forholde seg til hvor tettbebygd området er, hvor mange felt veien inneholder og hvilken 
fartsgrense strekningen har for å kunne hente ut det som er typisk ulykkesfrekvens på den 
aktuelle strekningen. 
Det foreligger en usikkerhet i tabellen ved at den er basert på et gjennomsnitt for hele 
Norge. Det kan for eksempel være at noen strekninger har flere/færre forgjengere langs 
vegen, flere/færre biler på vegen eller at noen strekninger varierer i stigning/bratthet. 
Normalt ulykkestall for strekninger                            
   
 
Faktor for korrigering av tilfeldig variasjoner (a) er en korreksjonsfaktor for 
regresjonseffekt i ulykkestall. Den tar utgangspunkt i den empiriske konstanten k og det 
normale ulykkestallet. 
Faktor for korrigering av tilfeldige 
variasjoner 
 a= k / (K +  )   
 
 
Ulykkestall korrigert for tilfeldige variasjoner       ) tar utgangspunkt i 
korreksjonsfaktoren for regresjonseffekt i ulykkestall og det normale ulykkestallet for 
strekninger ganget med antall ulykker. 
Ulykkestall korrigert for tilfeldige variasjoner 
 
                       
 
                                                          
27
 Norsk metode for utvelgelse av strekninger for TS- tiltak. Arild Ragnøy 
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2. Korrigering av trafikkutvikling 
Korreksjonsfaktoren for trafikkutvikling er forholdstallet mellom trafikk (registrert ÅDT på 
strekningen) i etterperioden og i førperioden. 
Korreksjonsfaktor for trafikkutvikling                        
 
3. Korrigering av generell risikoutvikling 
Korreksjonsfaktoren for generell ulykkesutvikling er forholdet mellom ulykkesrisikoen på 
vegnettet i etterperioden og tilsvarende ulykkesrisiko i førperioden. Denne kan f.eks. regnes 
ut fra kjennskap til totalt antall ulykker nasjonalt eller i større omliggende region til 
tilsvarende før- og etterperiode. Det kan også regnes en ulykkesreduksjon på 0,991 % per år 
ut i fra empiriske data. Antall år vil da være tidsperioden før og etter tiltaket. I våre 
beregninger har vi tatt utgangspunkt i sistnevnte beregning (HB115:85)5. 
Korreksjonsfaktor for generell risikoutvikling              
(år+årbygg) 
 
Forventet ulykkestall i neste 4-årsperiode,  
dersom fartsdempende tiltak ikke hadde blitt etablert:                                
 
 
Formler for ulykkestall i etterperiode 
For å finne et forventet ulykkestall for etterperioden må man vite endringen i antall skadde 
og drepte. Dette er en endring i prosent hentet ut fra TS-effekt som har en tabelloversikt 
som viser alle typer tiltak og hvilke ulykkestyper som påvirkes i forhold til hvor stor 
prosentvis endring av antall skadde og drepte som kan forventes av tiltakene (TØI 
1157:25)28. 
Tabellen «oversikt over nedsettelse av fartsgrenser på ulykkesbelastede steder» viser ulike 
varianter av tiltak hvor vi hovedsakelig skal se på nedsettelse av fartsgrense fra 50 til 40, 50 
til 30 og 40 til 30. I beregningen skal vi ta utgangspunkt i alle typer ulykker, det betyr at den 
oppgitte effekten ble funnet i undersøkelser som er et gjennomsnitt for alle typer ulykker 
uten tiltak og med tiltak. Under ser vi tabelloversikten vi har tatt utgangspunkt i for 
beregningene av forventet ulykkestall i etterperioden. De negative tallene betyr reduksjoner 
av antall drepte, skadde og materielle kostnader. 
 
 
                                                          
28








For å finne den forventede effekten av tiltakene i etterperioden må vi gjøre følgende:  
Forventet ulykkestall i neste 4-årsperiode ved etablering av fartsdempende tiltak 
Med utgangspunkt i forventet nedgang i  




































Med utgangspunkt i formlene i delkapittel 4.3 har vi beregnet registrert ulykkesfrekvens i 
førperioden (      ), normal ulykkesfrekvens i førperioden (       ) og registrert 
ulykkesfrekvens i etterperioden (      ).  Tabell 3 viser en framstilling av summen av disse 
verdiene29.  
Ulykkesfrekvens 
Nr VeiID Skole Reg. før 
(      ) 
Normal 
(         
Reg. etter 
(      ) 
1 FV197 Mathopen 0,0 0,4 0,619 
2 FV270 Nordnes 0,0 0,4 0,0 
3 FV193 Kjøkkelvik 1,051 0,29 0,581 
4 FV276 Garnes 0,603 0,4 0,0 
5 FV190 Loddefjord/Sandgotna 0,497 0,4 0,549 
6 FV176 Liland 0,0 0,29 0,0 
7 FV184 Ulsmåg 0,0 0,29 0,650 
9 FV171 Aurdalslia 0,525 0,4 0,0 
10 FV209 Liljevatn 2,550 0,4 0,0 
11 RV599 Ulveseth 0,0 0,29 0,0 
12 RV563 Erdal 0,0 0,4 1,710 
13 FV555 Sund 2,898 0,29 0,0 
14 FV251 Slettebakken 1,07 0,4 1,023 
15 FV267 Hellen 0,992 0,4 0,582 
16 FV267 Eidsvåg 1,205 0,4 1,042 
17 FV277 Indre Arna 0,0 0,4 0,0 
18 FV163 Nordvik 0,0 0,29 0,0 
19 FV181 Smørås 0,650 0,4 0,0 
20 RV564 Krokeide 0,0 0,29 0,0 
21 FV233 Brattholmen 0,0 0,4 0,0 
22 FV207 Bjorøy 0,0 0,29 0,0 
23 FV211 Landro 0,0 0,29 0,0 
24 FV210 Skålvik 0,0 0,29 0,0 
25 RV555 Fjell Gard 2,044 0,29 0,0 
26 FV220 Davanger 1,356 0,29 0,0 
27 FV219 Hanøy 0,0 0,29 2,131 
28 RV563 Hop 0,0 0,29 0,0 
29 RV565 Alversund 0,0 0,4 0,0 
30 FV244 Sagstad 0,0 0,29 0,0 
31 FV159 Nore Neset 0,0 0,29 0,0 
32 FV226 Rong 0,0 0,29 0,0 
33 FV225 Toftøy 0,0 0,29 0,0 
34 FV230 Alvheim 0,0 0,29 0,0 
35 FV216 Kleppe 0,0 0,4 0,663 
36 FV570 Sandnes 0,0 0,29 0,0 
                                                          
29
 Tall brukt til beregninger ligger som vedlegg 5-10. 
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37 FV169 Kirkevoll 0,0 0,29 0,0 
38 FV181 Apeltun 0,0 0,4 0,0 
39 FV282 Varden 0,0 0,4 0,0 
40 FV212 Hetlevik 0,0 0,29 0,0 
41 FV409 Manger 0,0 0,29 0,0 
42 FV201 Pollen 0,0 0,29 0,0 
43 FV212 Follese 0,0 0,29 0,0 
44 FV206 Ekerhovd 0,0 0,29 0,0 
45 FV208 Algerøy 0,0 0,29 0,0 
46 FV200 Tofterøy 0,0 0,29 0,0 
47 FV158 Søre Øyane 0,0 0,29 0,0 
48 FV160 Nore Øyane 0,0 0,29 0,0 
49 RV567 Valestrand 0,0 0,29 0,0 
50 FV189 Paradis 0,744 0,4 0,352 
51 FV280 Damsgård 0,921 0,4 0,685 
52 FV287 Levende ord 0,446 0,4 0,386 
53 FV241 Tertnes 0,0 0,4 0,331 
54 FV285 Lyshovden 0,935 0,4 0,228 
55 RV582 Holen 1,190 0,4 0,0 
56 FV400 Lindås 0,0 0,29 0,0 
57 FV404 Feste 0,0 0,29 0,0 
58 FV399 Myking 0,0 0,29 0,0 
59 FV361 Haus 0,0 0,29 0,0 
60 FV564 Salhus 0,0 0,4 0,0 
61 FV409 Hordabø 0,0 0,29 0,0 
SUM 19,677 20,04 11,532 
 Tabell 3 – Ulykkesfrekvens for 60 strekninger langs barneskoler 
Tabell 3 viser summen av de ulike kolonnene viser en total ulykkesfrekvens for alle 
strekningene. Den registrerte ulykkesfrekvensen i førperioden viser 19,7 registrerte ulykker 
pr. million kjøretøykilometer. 
Normal ulykkesfrekvens i førperioden for lignende strekninger med god standard er 
beregnet til 20 registrerte ulykker pr. million kjøretøykilometer.  
Ulykkesfrekvens i etterperioden er summert til 11, 5 registrerte ulykker pr. million 
kjøretøykilometer. 
Tallene er fremstilt i et diagram som beskriver resultatene i detalj, se Figur 79- 
Ulykkesfrekvens for strekninger.  
Ulykkestall 
Med utgangspunkt i formlene i delkapittel 4.3 har vi beregnet forventet ulykkestall (      ) 
der vi har tatt hensyn til korreksjoner. Vi har også beregnet forventet effekt av tiltakene 
(   ) der vi korrigerer for prosentvis endring i drepte og skadde. Tallene er fremstilt i Tabell 
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4 sammen med registrert antall ulykker for førperioden (     ) og etterperioden (     ) for 
etablering av fartsdempende tiltak30. 
Nr VeiID Skole Før reg. 
(     ) 
Korrigert 
(      ) 
Forventet 
(   ) 
Etter reg. 
(     ) 
1 FV197 Mathopen 0 0,841 0,664 2 
2 FV270 Nordnes 0 0,908 0,717 0 
3 FV193 Kjøkkelvik 3 1,743 1,377 2 
4 FV276 Garnes 1 0,838 0,662 0 
5 FV190 Loddefjord/Sandgotna 3 2,390 1,888 3 
6 FV176 Liland 0 0,359 0,283 0 
7 FV184 Ulsmåg 0 0,340 0,269 1 
9 FV171 Aurdalslia 2 1,192 1,787 0 
10 FV209 Liljevatn 2 0,982 0,776 0 
11 RV599 Ulveseth 0 0,394 0,362 0 
12 RV563 Erdal 0 0,507 0,400 3 
13 FV555 Sund 1 0,144 0,114 0 
14 FV251 Slettebakken 2 1,674 1,322 3 
15 FV267 Hellen 3 2,098 1,657 2 
16 FV267 Eidsvåg 2 1,132 0,894 2 
17 FV277 Indre Arna 0 0,234 0,215 0 
18 FV163 Nordvik 0 0,156 0,123 0 
19 FV181 Smørås 3 3,021 2,386 0 
20 RV564 Krokeide 0 0,164 0,151 0 
21 FV233 Brattholmen 0 0,219 0,173 0 
22 FV207 Bjorøy 0 0,033 0,026 0 
23 FV211 Landro 0 0,170 0,134 0 
24 FV210 Skålvik 0 0,252 0,231 0 
25 RV555 Fjell Gard 7 2,854 2,625 0 
26 FV220 Davanger 1 0,192 0,151 0 
27 FV219 Hanøy 0 0,126 0,100 1 
28 RV563 Hop 0 0,192 0,152 0 
29 RV565 Alversund 1 0,896 0,824 1 
30 FV244 Sagstad 0 0,067 0,053 0 
31 FV159 Nore Neset 0 0,420 0,332 0 
32 FV226 Rong 0 0,057 0,045 0 
33 FV225 Toftøy 0 0,106 0,084 0 
34 FV230 Alvheim 0 0,024 0,019 0 
35 FV216 Kleppe 0 0,663 0,524 1 
36 FV570 Sandnes 0 0,047 0,043 0 
37 FV169 Kirkevoll 0 1,126 0,890 0 
38 FV181 Apeltun 0 0,341 0,269 0 
39 FV282 Varden 0 0,613 0,484 0 
40 FV212 Hetlevik 0 0,111 0,098 0 
41 FV409 Manger 0 0,082 0,065 0 
42 FV201 Pollen 0 0,267 0,211 0 
43 FV212 Follese 0 0,358 0,318 0 
                                                          
30
 Tall brukt til beregning av ulykkestall ligger som vedlegg 5-10. 
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44 FV206 Ekerhovd 0 0,241 0,222 0 
45 FV208 Algerøy 0 0,065 0,060 0 
46 FV200 Tofterøy 0 0,086 0,079 0 
47 FV158 Søre Øyane 0 0,182 0,167 0 
48 FV160 Nore Øyane 0 0,098 0,091 0 
49 RV567 Valestrand 0 0,458 0,422 0 
50 FV189 Paradis 2 1,440 1,282 1 
51 FV280 Damsgård 5 3,829 2,757 4 
52 FV287 Levende ord 5 5,380 4,949 5 
53 FV241 Tertnes 0 0,728 0,524 1 
54 FV285 Lyshovden 4 2,777 2,555 1 
55 RV582 Holen 8 4,850 3,492 0 
56 FV400 Lindås 0 0,117 0,084 0 
57 FV404 Feste 0 0,028 0,020 0 
58 FV399 Myking 0 0,318 0,292 0 
59 FV361 Haus 0 0,111 0,102 0 
60 FV564 Salhus 0 0,593 0,427 0 
61 FV409 Hordabø 0 0,130 0,093 0 
SUM 55 49,764 41,516 33 
Tabell 4 – Ulykkestall for 60 strekninger langs barnskoler 
Sammendrag 
 
Total SUM for registrerte ulykker i førperioden             55,00  
Total SUM for normalt ulykkestall i førperioden31                   40,036 
Total SUM for forventet ulykkestall i etterperioden uten tiltak                     49,764  
Total SUM for ulykkestall med tiltak – med utgangspunkt i 
forventet nedgang i ulykker ved etablering av tiltak                  41,516 
Total SUM for registrerte ulykker i etterperioden           33,00 
 
Tabell 4 viser endringen i ulykkestall for førperioden (     ), den korrigerte (      ), det vi 
forventet (   ) og etterperioden (     ). Tallene er fremstilt i et diagram som beskriver 




                                                          
31
 Fremstilling av normalt ulykkestall ligger som vedlegg 11.  
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5.2. Vurdering av resultatets nøyaktighet 
Gjennom arbeidet med oppgaven har det oppstått en del feilkilder som vi har beskrevet 
underveis. Disse feilkildene vil kunne ha en innvirkning på beregningene og med dette gi en 
usikkerhet i resultatet. I tillegg til de feilkildene og usikkerhetene som vi allerede har nevnt i 
oppgaven er det flere momenter som kan ha innvirkning på resultatets nøyaktighet: 
Avlesningsfeil og skrivefeil 
Dataene vi har jobbet med i oppgaven vår er av stor mengde og er hentet ut fra ulike kilder. 
Disse dataene har så blitt analysert og bearbeidet videre i beregninger og sammenligninger. 
Med så mange tiltak på strekninger ved barneskoler, som igjen fører til store mengder tall, er 
det en fare for avlesningsfeil og skrivefeil. Selv om en sjekker avlesninger og innføringer 
nøye, vil det kunne forekomme feil i disse.  
Ulykkesregistrering 
I tillegg til forsinkelse i innlegging av ulykkesdata og underrapportering av ulykker med 
lettere skade, beskrevet i delkapittel 2.5, vil feilregistrering og usikkerhet omkring skadegrad 
om lignende også forekomme. Dette vil være feilkilder som kan påvirke resultatet vårt da det 
vil ha innvirkning på antall registrerte trafikkulykker.  
Lengde på strekninger 
De fleste strekninger for fartsdempende tiltak er 200-600 meter lange. Det forekommer 
allikevel avvik der en eksempelvis har strekninger som spenner seg over 2 km. Et eksempel 
på dette er ved barneskolen Levende Ord der det opprinnelig lå to skoler og strekningen 
spenner seg dermed mellom de to skolene. I senere år har den ene skolen blitt nedlagt men 
lengden på strekningen og tiltakene som er gjort på denne forblir. Dette vil kunne sies å 
være en feilkilde ved at det gir et annet sammenligningsgrunnlag enn de kortere 
strekningene.  
Antall elever ved barneskolene 
For å styrke oppgaven vår, ville vi undersøkt om antall elever ved skolene vil kunne gi utslag 
på resultatene våre. De ulike kommunene har en oversikt over hvor mange elever det er på 
hver skole, samt om det er skoler som er sammenslått eller om det er boligfelt som er 
utvidet rundt skolene. Dette er noe som kan være en feilkilde i vår oppgave ved at ÅDT’ en 
på vegene vil kunne endre seg ved momenter som nedleggelse, sammenslåing eller 
utvidelse. På grunn av at det er tidkrevende å få tak i disse opplysningene fra kommunen har 
vi valgt å se bort fra dem i denne undersøkelsen. 
Sammenstilling av funn i kapittel 6 
Det foreligger en usikkerhet når vi deler opp ulykkesdataene som vi legger frem i kapittel 6. 
Det vi si at jo færre enheter det er i utvalget, desto større usikkerhet vil det fremkomme av 
resultatet. På bakgrunn av dette må vi være forsiktig med vurderingen av resultatene. 
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6. Sammenstilling av funn fra ulykkesanalyse 
 
I dette kapittelet vil vi ta for oss ulykkesutviklingen på strekninger ved utvalgte barneskoler, 
hvor vi har tatt utgangspunkt i en 4 årsperiode før og etter trafikksikkerhetstiltak er blitt 
etablert.  
Undersøkelsen vi har foretatt er basert på politirapporterte personskader for perioden 2000-
2013, som er hentet fra Statens vegvesens eget register. Det er viktig å merke seg at det 
foreligger en underrapportering av ulykker, og at manglene i tallmateriale er større jo 
mindre alvorlige ulykkene er. Statistikken vi fremstiller her blir ikke et «fasit svar» men mer 
en indikasjon på hvilken effekt de ulike tiltakene har hatt. 
Resultatene fra beregningene fremstilles i diagrammene under og viser før- og etterperiode, 
beskrevet i delkapittel 2.1. Videre brukes fremstillingen som grunnlag for sammenligning av 
resultatene. 
Ulykkesutvikling 
I perioden 2004 til 2009 ble det registrert 88 trafikkulykker totalt på strekningene i utvalget 
vårt. Herunder er det registrert 55 ulykker i periodene før fartsdempende tiltak har blitt 
etablert, der 65 personer ble lettere skadd, 5 personer alvorlig skadd og 1 person drept. I 
etterperioden er det totale antallet trafikkulykker redusert til 33 ulykker der 31 personer ble 



















Figur 79- Ulykkesfrekvens for strekninger 
 
Figur 79 viser en oversikt over ulykkesfrekvens for strekningene. Tallene i diagrammet er 
fremstilt mer detaljert i delkapittel 5.1. 
Ved å legge sammen alle strekninger for fartsdempende tiltak får vi en ulykkesfrekvens på 
19,68 ulykker pr. million kjøretøykilometer. Normal ulykkesfrekvens for tilsvarende 
strekninger med god standard er beregnet til 20,04 ulykker pr. million kjøretøykilometer. 
Den registrerte ulykkesfrekvensen i førperioden ligger altså tett opp mot normal. Etter 
etablering av tiltak er ulykkesfrekvensen redusert til 11,53 ulykker pr. million 
kjøretøykilometer. Resultatet viser at registrert ulykkesfrekvens nesten er halvert i forhold til 
















































Figur 80- Ulykkestall for strekninger 
 
Figur 80 viser en oversikt over beregnet ulykkestall for strekningene. Tallene i diagrammet er 
fremstilt detaljert i delkapittel 5.1. 
Det er registrert 55 trafikkulykker i perioden før tiltakene er etablert, mens normalt antall 
ulykker på en strekning av samme type med god standard, er beregnet til å være 40,04 
ulykker. Antall ulykker er med dette høyere enn normalt.  
Dersom fartsdempende tiltak ikke hadde blitt etablert på strekningene hadde forventet 
ulykkestall vært 49,76 ulykker. Det forventede antall ulykker for kommende 4 års periode 
ligger omtrent 20 % høyere enn normalt32. Ved beregning av forventet ulykkestall i neste 4-
års periode ved etablering av fartsdempende tiltak korrigeres det for antatt nedgang i 
ulykker. Denne korrigeringen gir et resultat som indikerer effekten av etablert tiltak, og er 
beregnet til 41,5 ulykker.  
Til tross for at feilkilder kan spille inn på resultatet av effekten på fartsdempende tiltak, viser 
resultatet en god indikasjon på at ulykkestallene er redusert. Antall trafikkulykker ligger 21 % 
lavere enn forventet ulykkestall. Med 33 registrerte trafikkulykker i etterperioden kan det se 
ut som at etablerte fartsdempende tiltak har hatt en forventet effekt.  
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 Fremstilling av prosentvis nedgang ligger som vedlegg 12.  





















































Figur 81 – Ulykker og skadde personer sortert etter skadegrad (2000-2013) 
I Figur 81 illustreres endringen av antall skadde fordelt på skadegrad33. I registrerte ulykker i 
perioden før etablering av fartsdempende tiltak ble 65 personer lettere skadd, 5 personer 
alvorlig skadd og 1 person drept. I etterperioden har ingen mistet livet i de registrerte 
ulykkene, like mange personer ble alvorlig skadd, mens antall personer som ble lettere skadd 
har blitt redusert med 52 %.  
Vi ønsket å se på om etablerte tiltak førte til nedgang i skadegraden på ulykkene, da det er et 
langsiktig mål i trafikksikkerhetsarbeid å redusere alvorlighetsgraden. 
Med utgangspunkt i resultatet får vi en indikasjon på at de etablerte tiltakene på 
strekningene ikke har ført til stor nedgang i skadegrad da antall personer alvorlig skadd ikke 
har blitt redusert. Til tross for dette har tiltakene hatt en positiv effekt da ingen har 
omkommet i ulykker etter etablering av tiltak og antall skadde er redusert. Den samlede 
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Figur 82 – Ulykker sortert etter type trafikant innblandet (2000-2013) 
 
I Figur 82 fremstilles antall ulykker sortert etter trafikantgrupper involvert i ulykkene. Av 
fremstillingen kan vi se at ulykker med gående har 5 registrerte ulykker og med dette har 
hatt en reduksjon på 64 %. Tiltak knyttet mot gangfelt og fotgjengere synes derfor å ha hatt 
en god effekt. Det ble registrert 29 bilulykker i perioden før etablering av tiltak og resultatet 
viser at disse har blitt redusert med 60 %.  
Det er verdt å merke seg at antall sykkelulykker har hatt en økning med to tredjedeler. 
Generelt er det vanskelig å vite årsak til dette. Men mulige årsaker til økningen kan være økt 
biltrafikk på vegene. I møte mellom syklist og bil er det syklisten som «taper», og ulykken blir 
med dette registrert under ulykkestypen sykkelulykke34. Andre årsaker kan være at flere 
barn benytter sykkel langs kjørebanen enn tidligere, og en vekst i antall elever ved skolen vil 
også kunne gi flere syklende. Barn har som oftest en relativt ustrukturert måte å sykle på, 
noe som kan øke risikoen for ulykker. I tillegg vil veksten i antall sykkelulykker kunne være et 
resultat av tilfeldigheter eller at etablerte fartsdempende tiltak ikke har tatt hensyn til 
trafikanter som sykler. Uavhengig av årsak for økning gir resultatet en indikasjon på at 
sykkelnettet på strekningene ikke er gode nok. 
Til tross for økning av sykkelulykker er summen av ulykker betydelig redusert, noe som viser 
at gjennomførte tiltak har hatt en god effekt. 
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 Ulykkestyper står nærmere beskrevet i delkapittel 2.5.  
 

























Figur 83- Antall ulykker sortert etter type ulykke (2000-2013) 
 
Figur 83 viser antall ulykker fremstilt etter ulykkestype35. Av resultatet kan vi se at alle typer 
ulykker, med unntak av kryssulykker, har hatt en reduksjon. Årsaken til en økning i 
kryssulykker er usikker, men kan sannsynligvis skyldes at det er vekst i antall biler. I følge 
rapporter fra Statens vegvesen36 kan andre årsaker til denne typen ulykker være blant annet 
høy fart etter forholdene, uryddig vegmiljø og sikthindring. Tilfeldigheter vil også kunne 
forklare økning i denne typen ulykke.  
Av diagrammet ser vi at ulykker med gående eller syklende har hatt en nedgang på 18 %. I 
Figur 82 ser vi at antall ulykker med gående har hatt en stor nedgang, mens antall 
sykkelulykker har hatt en økning. Dette resulterer i en mindre nedgang når vi slår sammen 
ulykker med gående og syklende.  
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 Ulykkestyper står nærmere beskrevet i delkapittel 2.5. 
36
 Dybdeanalyser av dødsulykker, region Sør. Side 38. Statens Vegvesen 2009.  
























Ulykker fordelt på lysforhold 
 
 
Figur 84- Antall ulykker sortert etter lysforhold på tidspunkt for ulykken (2000-2013) 
 
I Figur 84 fremstilles antall ulykker etter lysforhold ved ulykkestidspunktet. De fleste 
trafikkulykkene har inntruffet på dagtid, fordi det er på denne tiden det er flest biler på 
vegene. Det er som oftest stor trafikk på veger om morgenen og ettermiddag i forbindelse 
med kjøring til skole og jobb, som videre kan føre til mange potensielle farlige situasjoner. 
Flere biler på vegen kan forklare det høye antallet ulykker ved dette lysforholdet.  
Av resultatet ser vi at det har blitt en reduksjon i antall ulykker og at antall ulykker registrert i 



















































Figur 85 -Antall ulykker sortert etter lysforhold på tidspunkt for ulykken (2000-2013) 
Figur 85 viser en framstilling av ulykkestall oppdelt etter fartsgrensen på strekningene37. Det 
vil være interessant å sammenligne strekningene med ulike fartsgrenser for med dette å 
kartlegge om effekten av fartsdempende tiltak har vært ulik. Ved å bryte opp innsamlede 
data vil usikkerheten i resultatet øke proporsjonalt med oppdeling av tallene. Ved oppdeling 
av dataene har vi sortert strekningene etter 30 sone og 40 sone for å finne ulykkestallet for 
strekningene basert på de to fartsgrensene. Det viser seg at det er stor forskjell i antall 
strekninger som kommer inn under de to sonene, herunder 43 strekninger der fartsgrensen 
er satt ned til 30 km/t kontra 18 strekninger med nedsatt fartsgrense til 40 km/t.  
På bakgrunn av et lavere antall strekninger i 40 soner, vil det bli større usikkerhet i 
ulykkestallene som igjen kan forplante seg til våre resultater. Med dette som grunnlag vil det 
forekomme noe usikkerhet ved sammenlikning, men ulykkestallene vil likevel kunne gi en 
indikasjon på effekten av tiltakene ved de ulike fartsgrensene.  
Ut fra ulykkestallet som er fremstilt i figur 85, kan vi se at antall registrerte trafikkulykker er 
redusert for både 30 sone og 40 sone.  
Strekningene med 40 sone har med sine 7 registrerte ulykker hatt en reduksjon på 54 % fra 
forventet ulykkestall som er 15,18.  
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 Beregning av ulykkestall ligger som vedlegg 13.  
 
























Strekningene med 30 sone har med sine 26 registrerte ulykker hatt en reduksjon på 1,3 % fra 
forventet ulykkestall som er 26,34.  
Et noe overraskende resultat er at vi registrerer en bedre effekt i 40 sone enn i 30 sone. I 
følge fagpersoner hos Statens vegvesen kan en mulig årsak til dette være at bilister holder 
lavere fart enn angitt fartsgrense over fartshumper i en 40 sone. Som en motsetning til dette 
kan farten i 30 soner ligge noe høyere enn fartsgrensen på 30 km/t. På bakgrunn av dette 
ville det vært interessant å foreta målinger av bilenes fart over fartshumpene på de aktuelle 
strekningene før- og etter etablering av tiltak. På denne måten hadde en fått dokumentert 
om fartsreduksjonen faktisk er større enn forventet. Det foreligger ikke data fra slike 
fartsmålinger i dag. Utførelse av slike fartsmålinger krever målinger over tid utført av skikket 
personell. Slike målinger ville gitt et mer sikkert resultat. Derfor vil vi sende utfordringen 
videre til personer med muligheter for å gjennomføre en slik undersøkelse, for eksempel 
































Figur 86 – Humptype fordelt på 30 og 40 sone. 
Figur 86 viser en oversikt over strekninger med ulike tiltak i form av sirkelhumper, opphøyde 
gangfelt og en kombinasjon av begge sammenlignet med de ulike fartsgrensene38.  
Antall strekninger varierer i 30 og 40 soner, noe som resulterer til at antall sirkelhumper og 
opphøyde gangfelt er høyere ved 30 sonen. Dette fører til at fremstillingen må tolkes mer 
som en oversikt enn som en sammenligning.  
Oversikten viser at det er flere sirkelhumper i 40 soner enn opphøyde gangfelt. Fagpersoner 
hos Statens vegvesen nevner at en årsak til dette kan være mindre konsentrert 
fotgjengertrafikk langs disse strekningene da de ofte ligger utenfor tettbygde strøk. Dette 
kan også være årsaken til at resultatene viser større nedgang i ulykker i 40 soner og 
strekninger med sirkelhumper.  
Vi ser at opphøyde gangfelt er etablert på flere strekninger ved 30 soner enn 40 soner. En 
høyere fotgjengertrafikk kan være mulig årsak til hvorfor opphøyde gangfelt er et naturlig 
valg her. 
I figur 86 fremstilles også antall strekninger som har både sirkelhump og opphøyd gangfelt. 
Antall strekninger med begge typene fartsdempende tiltak er såpass få, og gir derfor et 
dårlig sammenligningsgrunnlag. På grunn av dette har vi valgt å utelate disse strekningene i 
sammenligning av humptyper i kapittelet under.  
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 Humptyper fordelt på fartsgrense ligger som vedlegg 14. 
 





































Figur 87 – Ulykkestall for humptyper 
Figur 87 viser en fremstilling av ulykkestall for de ulike humptypene39. Vi ønsker å se 
nærmere på om det er ulik effekt av humptypene som er etablert. 
Det er usikkerhet ved sammenligning av de ulike humptypene, tilsvarende ved 
sammenligning av 30 og 40 soner. Antall strekninger varierer i forhold til humptypene. Det 
vil si at det er etablert opphøyd gangfelt på 21 strekninger, og 33 strekninger med etablerte 
sirkelhump. Variasjon på antall strekninger, vil ikke kunne gi et godt 
sammenligningsgrunnlag. Men ved å sammenligne ulykkestallene vil vi kunne se en 
indikasjon på effekten.  
Strekningene med opphøyde gangfelt har 15 registrerte trafikkulykker og har med dette hatt 
en reduksjon på 22 % fra det forventede ulykkestallet på 19,2.  
Med 10 registrerte ulykker har strekningene med sirkelhump hatt en nedgang på 32 % fra 
det forventede ulykkestallet på 14,76. 
Resultatet viser at begge typer fartsdempende tiltak har hatt forventet effekt og ført til 
reduksjon av antall ulykker. Resultatet indikerer videre at sirkelhump har ført til størst 
nedgang i totalt antall ulykker og med dette ført til best effekt. 
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 Beregning av ulykkestall ligger som vedlegg 15. 
 


































Figur 88 – Ulykker rangert etter før-/etter tiltak og ulykkestyper 
Figur 88 fremstiller en oversikt over antall ulykker rangert etter ulykkestype40 og humptype. 
Denne oversikten viser antall ulykker i perioden før og etter etablering av de ulike tiltakene 
samt hvilken ulykkestype det er. Strekninger som inneholder begge typer tiltak er tatt ut av 
fremstillingen.  
Av fremstillingen i Figur 88, kan vi se at strekninger med opphøyde gangfelt har hatt en 
nedgang i antall ulykker med gående og syklende. Med 10 registrerte ulykker etter tiltak er 
dette en nedgang på 23 %.  
For strekninger med sirkelhump har ikke tiltaket ført til reduksjon i antall ulykker med 
gående og syklede. Vi registrerer like mange ulykker i perioden etter etablering av tiltak. I 
Figur 82 ser vi at antall ulykker med gående har hatt en stor nedgang, mens antall 
sykkelulykker har hatt en økning. Dette resulterer i en mindre nedgang når vi slår sammen 
ulykker med gående og syklende, som igjen forklarer hvorfor det ikke er noe nedgang her. 
Antall kryssulykker har hatt en økning på strekninger med sirkelhump. Årsaken til denne 
økningen er vanskelig å si, da den kan skyldes blant annet uoppmerksomhet, distraksjon 
eller tilfeldigheter. En økning i antall biler på vegen vil sannsynligvis forklare denne økningen. 
Videre har antall ulykker registrert som ulykkestypen «andre ulykker» økt på strekninger 
med opphøyde gangfelt.  
Av resultatet ser vi at etablerte tiltak har hatt en forventet effekt da de fleste ulykkestypene 
har blitt redusert for begge typer fartsdempende tiltak. 
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 Ulykkestyper står beskrevet under delkapittel 2.5. 
 

























Formålet med denne oppgaven var å se på effekten av fartsdempende tiltak ved 60 utvalgte 
barneskoler. Statlige retningslinjer for utforming av veger langs barneskoler legger føringer 
for valg av tiltak, i form av humper eller opphøyde gangfelt, og at fartsgrensen skal reduseres 
til 30 eller 40 km/t. Våre resultater gir en indikasjon på hvor effektive de ulike 
fartsdempende tiltakene er.  
I etterperioden har antall lettere skadde personer i de registrerte ulykkene gått ned og en 
kan med utgangspunkt i forholdstallene si at etablerte fartsdempende tiltak har hatt positiv 
effekt.  
Vi var også interessert i å se på effekten av tiltakene på ulykker med gående. Resultatet viser 
at antall ulykker er redusert med omtrent en tredjedel, som indikerer forventet effekt på de 
fartsdempende tiltakene.  
Ved å se på de ulike tiltak som var gjennomført på strekningene, ville vi se om det var noen 
klar forskjell i effekten avhengig av hvilket tiltak som er etablert. Selv om usikkerheten i 
resultatet øker proporsjonalt med oppdeling av data, fikk vi likevel en indikasjon på effekten 
av de ulike fartsdempende tiltakene og de ulike fartsgrensene. 
Et noe overaskende resultat var at 40 soner synes å ha hatt bedre effekt på 
ulykkesutviklingen enn 30 soner. Vi ser av resultatet at begge tiltakene har hatt positiv effekt 
og har ført til nedgang i antall ulykker.  
Ved nærmere evaluering av ulike fartsdempende tiltak har antall registrerte trafikkulykker i 
etterperioden blitt redusert fra forventet ulykkestall for både strekninger med sirkelhumper, 
opphøyde gangfelt og en kombinasjon av begge. Resultatet av total nedgang i ulykkestallene 
viser at sirkelhumper har hatt best effekt.  
Resultatet av antall ulykker på alle de 60 strekningene har gått fra å være 55 trafikkulykker 
før fartsdempende tiltak, til 33 ulykker i perioden etter etablering av tiltak. Med 33 
trafikkulykker i etterperioden har vi en nedgang i antall ulykker i forhold til forventet 
ulykkestall i perioden etter etablering av fartsdempende tiltak.  
Sammenlagt forteller funnene våre at fartsdempende tiltak ved barneskoler gir et lavere 
antall ulykker. Med denne undersøkelsen som utgangspunkt kan vi konkludere med at 







Arbeidet med oppgaven har vært en lærerik prosess som har gitt oss nye erfaringer. Da vi 
takket ja til oppgaven fra Statens vegvesen, var vi forberedt på at dette er et fagfelt vi ikke 
har noen form for erfaringer fra tidligere. Dette krevde at vi måtte sette oss inn i nye 
programvarer som vi overraskende nok håndterte på kort tid siden vi fikk god opplæring fra 
Tor Høyland, veileder hos Statens vegvesen.  Selv om vi kom raskt i gang med bruken av 
programvarene, var det en lang prosess med innhenting av datainformasjon og å lage 
oversiktstabeller av disse. Da vi endelig fikk kontroll på datainnsamlingen kunne vi videre 
beregne. Her fikk vi en del utfordringer da alle formlene som skulle brukes var ukjente for 
oss. Igjen fikk vi god hjelp fra Tor H. som gjorde at vi fikk raskt tak på utregningene. 
Generelt har arbeidet ligget i rute i forhold til fremdriftsplanen vi laget før prosjektet startet. 
Selv om vi brukte tid på enkeltpunkter, klarte vi å hente oss inn igjen. Underveis i prosessen 
oppstod det noen følgefeil i beregningene våre, samt skrivefeil som måtte rettes opp i. Siden 
vi brukte formler i programmet Excel, gikk det raskt å rette opp i disse. Formulering av 
problemstillingen har også blitt endret underveis i arbeidet. Gjennom arbeidet med 
oppgaven fikk vi ny kunnskap om emnet vi har fordypet oss i, som førte til endring i 
problemstilling for at den skulle omfatte de momentene vi syntes var viktige i vår oppgave.   
Med god veiledning underveis fra Tor H. har vi fått tips og innspill til hvordan oppgaven vår 
kunne videreutvikles. Noen momenter som kunne styrket oppgaven vår er å foreta 
intervjuer med de utvalgte skolene samt å analysere barnetråkkundersøkelser hvor vi kunne 
fått svar på hvor barna selv syns vegen virker utrygg og hvilken oppfatning de har av 
strekningen.  
Et annet moment det hadde vært nyttig å undersøke er hvor effektiv skiltingen på en 
strekning er uten fartsdempende tiltak. På den måten kunne vi sett om kjøretøyene holder 
fartsnivået med kun skilt og om det gir en effekt i seg selv. For å kunne forta en slik 
undersøkelse krever dette kurs i trafikksikkerhet. Dette kan anses som en videreutvikling av 
oppgaven, hvor eventuelt Statens vegvesen eller andre med kompetanse kan gå inn og gjøre 
en dypere analyse.   
Videre ville vi med en større tidsramme gått inn på negative konsekvenser av fartsdempende 
tiltak som er etablert i tillegg til å analysere resultatene videre for å kunne komme opp med 
og gjøre en vurdering av andre typer tiltak som kunne hatt god trafikksikkerhetseffekt.  
Som et resultat av arbeidsprosessen med vår bacheloroppgave sitter vi igjen med ny 
kunnskap om trafikksikkerhet som går utover det som omfattes i vår problemstilling, i tillegg 
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Tabell som viser gjenommsnitts ÅDT for alle skoler
FV197 Mathopen 2004
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 2710 2005 3,70 % 3900
2001 3,20 % 2780 2006 3,00 % 4100
2002 2,70 % 2850 2007 3,30 % 4300
2003 1,70 % 2900 2008 1,20 % 4400
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 2810 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 4175
FV270 Nordnes
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 3000 2005 3,70 % 3500
2001 3,20 % 3125 2006 3,00 % 3600
2002 2,70 % 3210 2007 3,30 % 3725
2003 1,70 % 3260 2008 1,20 % 3770
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 3149 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 3649
FV193 Kjøkkelvik
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 3800 2005 3,70 % 4713
2001 3,20 % 4000 2006 3,00 % 4855
2002 2,70 % 4200 2007 3,30 % 5015
2003 1,70 % 4300 2008 1,20 % 5075
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 4075 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 4915
FV276 Garnes
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 3000 2005 3,70 % 3500
2001 3,20 % 3130 2006 3,00 % 3600
2002 2,70 % 3215 2007 3,30 % 3715
2003 1,70 % 3270 2008 1,20 % 3800
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 3154 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 3654
FV190 Loddefjord/Sandgotna
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 4350 2005 3,70 % 5000
2001 3,20 % 4500 2006 3,00 % 3700
2002 2,70 % 4620 2007 3,30 % 3850
2003 1,70 % 4695 2008 1,20 % 3900
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 4541 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 4113
FV176 Liland
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 1270 2005 3,70 % 1630
2001 3,20 % 1345 2006 3,00 % 1710
2002 2,70 % 1410 2007 3,30 % 1800
2003 1,70 % 1450 2008 1,20 % 1840
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 1369 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 1745
FV184 Ulsmåg
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 3170 2005 3,70 % 3600
2001 3,20 % 3270 2006 3,00 % 2850
2002 2,70 % 3360 2007 3,30 % 2950
2003 1,70 % 3400 2008 1,20 % 3000
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 3300 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 3100
FV171 Aurdalslia
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 5800 2005 3,70 % 6740
2001 3,20 % 6000 2006 3,00 % 6950
2002 2,70 % 6170 2007 3,30 % 7200
2003 1,70 % 6280 2008 1,20 % 7300
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 6063 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 7048
FV209 Liljevatn
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 1470 2005 3,70 % 1700
2001 3,20 % 1520 2006 3,00 % 3000
2002 2,70 % 1560 2007 3,30 % 3200
2003 1,70 % 1590 2008 1,20 % 3300
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 1535 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 2800
RV559 Ulveseth
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 2670 2005 3,70 % 3100
2001 3,20 % 2780 2006 3,00 % 2870
2002 2,70 % 2830 2007 3,30 % 2970
2003 1,70 % 2880 2008 1,20 % 3010
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 2790 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 2988
RV563 Erdal
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 3400 2005 3,70 % 4000
2001 3,20 % 3530 2006 3,00 % 4070
2002 2,70 % 3630 2007 3,30 % 4200
2003 1,70 % 3700 2008 1,20 % 4300
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 3565 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 4143
RV555 Sund
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2000 1,90 % 870 2005 3,70 % 1000
2001 3,20 % 900 2006 3,00 % 880
2002 2,70 % 925 2007 3,30 % 915
2003 1,70 % 940 2008 1,20 % 930
Gjennomsnitt ÅDT 2000-2003 909 Gjennomsnitt ÅDT 2005-2008 931
FV251 Slettebakken 2005
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 2350 2006 3,00 % 3700
2002 2,70 % 2400 2007 3,30 % 3850
2003 1,70 % 2500 2008 1,20 % 3900
2004 3,20 % 2600 2009 2,10 % 4000
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 2463 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 3863
FV267 Hellen
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 4340 2006 3,00 % 4830
2002 2,70 % 4460 2007 3,30 % 5140
2003 1,70 % 4535 2008 1,20 % 5200
2004 3,20 % 4685 2009 2,10 % 5300
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 4505 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 5118
FV267 Eidsvåg
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 2026 2006 3,00 % 2345
2002 2,70 % 2082 2007 3,30 % 2426
2003 1,70 % 2122 2008 1,20 % 2456
2004 3,20 % 2192 2009 2,10 % 2508
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 2106 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 2434
FV277 Indre Arna
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 3900 2006 3,00 % 4530
2002 2,70 % 4000 2007 3,30 % 4690
2003 1,70 % 4150 2008 1,20 % 4750
2004 3,20 % 4330 2009 2,10 % 4900
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 4095 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 4718
FV163 Nordvik
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 1850 2006 3,00 % 2200
2002 2,70 % 1900 2007 3,30 % 2300
2003 1,70 % 1950 2008 1,20 % 2330
2004 3,20 % 2020 2009 2,10 % 2380
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 1930 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 2303
FV181 Smørås
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 3560 2006 3,00 % 4600
2002 2,70 % 3680 2007 3,30 % 4750
2003 1,70 % 3790 2008 1,20 % 4940
2004 3,20 % 3850 2009 2,10 % 5000
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 3720 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 4823
RV564 Krokeide
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 1345 2006 3,00 % 1710
2002 2,70 % 1410 2007 3,30 % 1800
2003 1,70 % 1450 2008 1,20 % 1840
2004 3,20 % 1530 2009 2,10 % 1890
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 1434 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 1810
FV233 Brattholmen
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 320 2006 3,00 % 1670
2002 2,70 % 330 2007 3,30 % 1730
2003 1,70 % 340 2008 1,20 % 1760
2004 3,20 % 350 2009 2,10 % 1800
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 335 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 1740
FV207 Bjorøy
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 164 2006 3,00 % 550
2002 2,70 % 168 2007 3,30 % 570
2003 1,70 % 170 2008 1,20 % 580
2004 3,20 % 174 2009 2,10 % 600
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 169 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 575
FV211 Landro
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 1066 2006 3,00 % 2340
2002 2,70 % 1096 2007 3,30 % 2420
2003 1,70 % 1114 2008 1,20 % 2450
2004 3,20 % 1150 2009 2,10 % 2500
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 1107 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 2428
FV210 Skålvik
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 1790 2006 3,00 % 1860
2002 2,70 % 1840 2007 3,30 % 1930
2003 1,70 % 1870 2008 1,20 % 1960
2004 3,20 % 1930 2009 2,10 % 2000
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 1858 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 1938
RV555 Fjell Gard
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 7250 2006 3,00 % 6980
2002 2,70 % 7490 2007 3,30 % 7210
2003 1,70 % 7700 2008 1,20 % 7300
2004 3,20 % 7830 2009 2,10 % 7460
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 7568 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 7238
FV220 Davanger
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 1250 2006 3,00 % 840
2002 2,70 % 1280 2007 3,30 % 870
2003 1,70 % 1300 2008 1,20 % 880
2004 3,20 % 1350 2009 2,10 % 900
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 1295 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 873
FV219 Hanøy
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 350 2006 3,00 % 795
2002 2,70 % 360 2007 3,30 % 820
2003 1,70 % 370 2008 1,20 % 830
2004 3,20 % 385 2009 2,10 % 850
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 366 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 824
RV563 Hop
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 3110 2006 3,00 % 1690
2002 2,70 % 3200 2007 3,30 % 1750
2003 1,70 % 3260 2008 1,20 % 1820
2004 3,20 % 3370 2009 2,10 % 1875
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 3235 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 1784
RV565 Alversund
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 4620 2006 3,00 % 5670
2002 2,70 % 4750 2007 3,30 % 5870
2003 1,70 % 4840 2008 1,20 % 5940
2004 3,20 % 5000 2009 2,10 % 6070
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 4803 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 5888
FV244 Sagstad
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 356 2006 3,00 % 561
2002 2,70 % 365 2007 3,30 % 581
2003 1,70 % 372 2008 1,20 % 588
2004 3,20 % 385 2009 2,10 % 600
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 370 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 583
FV159 Nore Neset
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 2760 2006 3,00 % 3280
2002 2,70 % 2840 2007 3,30 % 3390
2003 1,70 % 2890 2008 1,20 % 3430
2004 3,20 % 2958 2009 2,10 % 3500
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 2862 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 3400
FV226 Rong
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 535 2006 3,00 % 420
2002 2,70 % 550 2007 3,30 % 485
2003 1,70 % 560 2008 1,20 % 490
2004 3,20 % 580 2009 2,10 % 500
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 556 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 474
FV225 Toftøy
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 220 2006 3,00 % 300
2002 2,70 % 230 2007 3,30 % 345
2003 1,70 % 230 2008 1,20 % 350
2004 3,20 % 240 2009 2,10 % 400
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 230 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 349
FV230 Alvheim
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2001 3,20 % 145 2006 3,00 % 180
2002 2,70 % 150 2007 3,30 % 190
2003 1,70 % 150 2008 1,20 % 195
2004 3,20 % 155 2009 2,10 % 200
Gjennomsnitt ÅDT 2001-2004 150 Gjennomsnitt ÅDT 2006-2009 191
FV216 Kleppe 2006
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2002 2,70 % 3770 2007 3,30 % 4260
2003 1,70 % 3840 2008 1,20 % 4320
2004 3,20 % 3970 2009 2,10 % 4420
2005 3,70 % 4080 2010 0,50 % 4450
Gjennomsnitt ÅDT 2002-2005 3915 Gjennomsnitt ÅDT 2007-2010 4363
FV570 Sandnes
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2002 2,70 % 380 2007 3,30 % 405
2003 1,70 % 390 2008 1,20 % 410
2004 3,20 % 400 2009 2,10 % 420
2005 3,70 % 420 2010 0,50 % 350
Gjennomsnitt ÅDT 2002-2005 398 Gjennomsnitt ÅDT 2007-2010 396
FV169 Kirkevoll 2007
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2003 1,70 % 9050 2008 1,20 % 10180
2004 3,20 % 9350 2009 2,10 % 10400
2005 3,70 % 9707 2010 0,50 % 11130
2006 3,00 % 9700 2011 1,50 % 11300
Gjennomsnitt ÅDT 2003-2006 9452 Gjennomsnitt ÅDT 2008-2011 10753
FV181 Apeltun
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2003 1,70 % 2800 2008 1,20 % 4110
2004 3,20 % 2890 2009 2,10 % 4200
2005 3,70 % 3000 2010 0,50 % 4630
2006 3,00 % 3900 2011 1,50 % 4700
Gjennomsnitt ÅDT 2003-2006 3148 Gjennomsnitt ÅDT 2008-2011 4410
FV282 Varden
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2003 1,70 % 2800 2008 1,20 % 3840
2004 3,20 % 2890 2009 2,10 % 2900
2005 3,70 % 3000 2010 0,50 % 2900
2006 3,00 % 3600 2011 1,50 % 2900
Gjennomsnitt ÅDT 2003-2006 3073 Gjennomsnitt ÅDT 2008-2011 3135
FV212 Hetlevik
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2003 1,70 % 464 2008 1,20 % 1470
2004 3,20 % 480 2009 2,10 % 1500
2005 3,70 % 500 2010 0,50 % 1450
2006 3,00 % 1400 2011 1,50 % 1480
Gjennomsnitt ÅDT 2003-2006 711 Gjennomsnitt ÅDT 2008-2011 1475
FV409 Manger
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2003 1,70 % 462 2008 1,20 % 685
2004 3,20 % 478 2009 2,10 % 700
2005 3,70 % 500 2010 0,50 % 970
2006 3,00 % 650 2011 1,50 % 985
Gjennomsnitt ÅDT 2003-2006 523 Gjennomsnitt ÅDT 2008-2011 835
FV201 Pollen
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2003 1,70 % 2410 2008 1,20 % 3550
2004 3,20 % 2486 2009 2,10 % 2600
2005 3,70 % 2360 2010 0,50 % 2320
2006 3,00 % 2430 2011 1,50 % 2360
Gjennomsnitt ÅDT 2003-2006 2422 Gjennomsnitt ÅDT 2008-2011 2708
FV212 Follese 2008
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 1830 2009 2,10 % 3200
2005 3,70 % 1900 2010 0,50 % 3100
2006 3,00 % 2980 2011 1,50 % 3150
2007 3,30 % 3090 2012 1,60 % 3200
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 2450 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 3163
FV206 Ekerhovd
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall 2,10 % ÅDT
2004 3,20 % 770 2009 0,50 % 1800
2005 3,70 % 800 2010 1,50 % 1740
2006 3,00 % 1670 2011 1,60 % 1770
2007 3,30 % 1930 2012 0,50 % 1800
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 1293 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 1778
FV208 Algerøy
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 480 2009 2,10 % 500
2005 3,70 % 500 2010 0,50 % 480
2006 3,00 % 560 2011 1,50 % 490
2007 3,30 % 580 2012 1,60 % 500
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 530 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 493
FV200 Tofterøy
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 625 2009 2,10 % 700
2005 3,70 % 650 2010 0,50 % 677
2006 3,00 % 665 2011 1,50 % 688
2007 3,30 % 685 2012 1,60 % 700
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 656 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 691
FV158 Søre Øyane
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 1250 2009 2,10 % 1500
2005 3,70 % 1300 2010 0,50 % 1650
2006 3,00 % 1400 2011 1,50 % 1670
2007 3,30 % 1450 2012 1,60 % 1700
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 1350 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 1630
FV160 Nore Øyane
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 1250 2009 2,10 % 800
2005 3,70 % 1300 2010 0,50 % 870
2006 3,00 % 744 2011 1,50 % 885
2007 3,30 % 770 2012 1,60 % 900
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 1016 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 864
RV567 Valestrand
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 1550 2009 2,10 % 1500
2005 3,70 % 1600 2010 0,50 % 1540
2006 3,00 % 1400 2011 1,50 % 1570
2007 3,30 % 1450 2012 1,60 % 1600
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 1500 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 1553
FV189 Paradis
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 4400 2009 2,10 % 5200
2005 3,70 % 4600 2010 0,50 % 4850
2006 3,00 % 4850 2011 1,50 % 4920
2007 3,30 % 5020 2012 1,60 % 5000
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 4718 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 4993
FV280 Damsgård
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 7300 2009 2,10 % 8000
2005 3,70 % 7250 2010 0,50 % 8000
2006 3,00 % 7470 2011 1,50 % 8000
2007 3,30 % 7730 2012 1,60 % 8000
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 7438 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 8000
FV287 Levende ord
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 4485 2009 2,10 % 4300
2005 3,70 % 3880 2010 0,50 % 4850
2006 3,00 % 4000 2011 1,50 % 4920
2007 3,30 % 4150 2012 1,60 % 5000
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 4129 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 4768
FV241 Tertnes
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 3900 2009 2,10 % 4500
2005 3,70 % 3900 2010 0,50 % 4500
2006 3,00 % 4100 2011 1,50 % 4500
2007 3,30 % 4300 2012 1,60 % 4500
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 4050 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 4500
FV285 Lyshovden
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 6000 2009 2,10 % 4400
2005 3,70 % 3970 2010 0,50 % 4700
2006 3,00 % 4100 2011 1,50 % 4800
2007 3,30 % 4250 2012 1,60 % 4900
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 4580 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 4700
RV582 Holen
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 10800 2009 2,10 % 9500
2005 3,70 % 11200 2010 0,50 % 8220
2006 3,00 % 8870 2011 1,50 % 8350
2007 3,30 % 9180 2012 1,60 % 8500
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 10013 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 8643
FV400 Lindås
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 478 2009 2,10 % 600
2005 3,70 % 540 2010 0,50 % 1250
2006 3,00 % 560 2011 1,50 % 1270
2007 3,30 % 580 2012 1,60 % 1300
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 540 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 1105
FV404 Feste
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 193 2009 2,10 % 200
2005 3,70 % 200 2010 0,50 % 204
2006 3,00 % 180 2011 1,50 % 205
2007 3,30 % 190 2012 1,60 % 250
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 191 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 215
FV399 Myking
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 358 2009 2,10 % 300
2005 3,70 % 370 2010 0,50 % 310
2006 3,00 % 380 2011 1,50 % 315
2007 3,30 % 392 2012 1,60 % 320
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 375 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 311
FV361 Haus
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 510 2009 2,10 % 700
2005 3,70 % 530 2010 0,50 % 703
2006 3,00 % 665 2011 1,50 % 715
2007 3,30 % 685 2012 1,60 % 700
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 598 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 705
FV564 Salhus
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2004 3,20 % 2560 2009 2,10 % 4000
2005 3,70 % 2660 2010 0,50 % 3480
2006 3,00 % 3720 2011 1,50 % 3540
2007 3,30 % 3850 2012 1,60 % 3600
Gjennomsnitt ÅDT 2004-2007 3198 Gjennomsnitt ÅDT 2009-2012 3655
FV409 Hordabø 2009
Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT Årstall Vegtrafikkindeks ÅDT
2005 3,70 % 630 2010 0,50 % 965
2006 3,00 % 650 2011 1,50 % 980
2007 3,30 % 675 2012 1,60 % 1000
2008 1,20 % 685 2013 0,00 % 1000


























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































FV197 Mathopen (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 0 UobsE 2
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 2810 ÅDTE 4175
L 0,53 L 0,53
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,870 Uetter 0,841
UfobsF 0,00 UfobsE 0,619
a 0,678 Nu 0,790




FV270 Nordnes (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3149 ÅDTE 3649
L 0,8 L 0,8
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,47 Uetter 0,908
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,55 Nu 0,790




FV193 Kjøkkelvik (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 3 UobsE 2
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 4075 ÅDTE 4915
L 0,48 L 0,48
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,83 Uetter 1,743
UfobsF 1,05 UfobsE 0,581
a 0,69 Nu 0,790




FV276 Garnes (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 1 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3154 ÅDTE 3655
L 0,36 L 0,36
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,66 Uetter 0,838
UfobsF 0,60 UfobsE 0,000
a 0,73 Nu 0,790




FV190 Loddefjord/Sandgotna (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 3 UobsE 3
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4541 ÅDTE 4113
L 0,91 L 0,91
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 2,41 Uetter 2,390
UfobsF 0,50 UfobsE 0,549
a 0,43 Nu 0,790




FV176 Liland (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 2369 ÅDTE 2745
L 0,39 L 0,39
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,39 Uetter 0,359
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,82 Nu 0,790




FV184 Ulsmåg (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 0 UobsE 1
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 3300 ÅDTE 3100
L 0,34 L 0,34
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,48 Uetter 0,340
UfobsF 0,00 UfobsE 0,650
a 0,79 Nu 0,790




FV171 Aurdalslia (50-40km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 2 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 6063 ÅDTE 7048
L 0,43 L 0,43
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,52 Uetter 1,942
UfobsF 0,53 UfobsE 0,000
a 0,55 Nu 0,920




FV209 Liljevatn (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 2 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 1535 ÅDTE 2800
L 0,35 L 0,35
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,31 Uetter 0,982
UfobsF 2,55 UfobsE 0,000
a 0,85 Nu 0,790




RV559 Ulveseth (50-40km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 2790 ÅDTE 2988
L 0,41 L 0,41
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,48 Uetter 0,394
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,79 Nu 0,920




RV563 Erdal (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 0 UobsE 3
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3565 ÅDTE 4143
L 0,29 L 0,29
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,60 Uetter 0,507
UfobsF 0,00 UfobsE 1,710
a 0,75 Nu 0,790




RV555 Sund (50-30km/t) Tiltak utført: 2004
Førperiode (2000-2003) Etterperiode (2005-2008)
UobsF 1 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 909 ÅDTE 931
L 0,26 L 0,26
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,10 Uetter 0,144
UfobsF 2,90 UfobsE 0,000
a 0,95 Nu 0,790




FV251 Slettebakken (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 2 UobsE 3
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 2463 ÅDTE 3863
L 0,52 L 0,52
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,75 Uetter 1,674
UfobsF 1,07 UfobsE 1,023
a 0,71 Nu 0,790




FV267 Hellen (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 3 UobsE 2
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4505 ÅDTE 5118
L 0,46 L 0,46
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,21 Uetter 2,098
UfobsF 0,99 UfobsE 0,582
a 0,60 Nu 0,790




FV267 Eidsvåg (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 2 UobsE 2
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 2106 ÅDTE 2434
L 0,54 L 0,54
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,66 Uetter 1,132
UfobsF 1,20 UfobsE 1,042
a 0,73 Nu 0,790




FV277 Indre Arna (50-40km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4095 ÅDTE 4718
L 0,1 L 0,1
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,24 Uetter 0,234
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,88 Nu 0,920




FV163 Nordvik (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1930 ÅDTE 2303
L 0,18 L 0,18
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,15 Uetter 0,156
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,93 Nu 0,790




FV181 Smørås (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 3 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3720 ÅDTE 4823
L 0,85 L 0,85
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,85 Uetter 3,021
UfobsF 0,65 UfobsE 0,000
a 0,50 Nu 0,790




RV564 Krokeide (50-40km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1434 ÅDTE 1810
L 0,24 L 0,24
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,15 Uetter 0,164
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,93 Nu 0,920




FV233 Brattholmen (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 335 ÅDTE 1740
L 0,23 L 0,23
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,04 Uetter 0,219
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,98 Nu 0,790




FV207 Bjorøy (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 169 ÅDTE 575
L 0,14 L 0,14
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,01 Uetter 0,033
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,99 Nu 0,790




FV211 Landro (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1107 ÅDTE 2428
L 0,18 L 0,18
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,08 Uetter 0,170
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,96 Nu 0,790




FV210 Skålvik (50-40km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1858 ÅDTE 1938
L 0,37 L 0,37
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,29 Uetter 0,252
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,86 Nu 0,920




RV555 Fjell Gard (50-40km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 7 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 7568 ÅDTE 7238
L 0,31 L 0,31
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,99 Uetter 2,854
UfobsF 2,04 UfobsE 0,000
a 0,65 Nu 0,920




FV220 Davanger (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 1 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1295 ÅDTE 873
L 0,39 L 0,39
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,21 Uetter 0,192
UfobsF 1,36 UfobsE 0,000
a 0,90 Nu 0,790




FV219 Hanøy (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 1
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 366 ÅDTE 824
L 0,39 L 0,39
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,06 Uetter 0,126
UfobsF 0,00 UfobsE 2,131
a 0,97 Nu 0,790




RV563 Hop (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 3235 ÅDTE 1784
L 0,33 L 0,33
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,45 Uetter 0,192
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,80 Nu 0,790




RV565 Alversund (50-40km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 1 UobsE 1
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4803 ÅDTE 5888
L 0,24 L 0,24
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,67 Uetter 0,896
UfobsF 0,59 UfobsE 0,485
a 0,73 Nu 0,920




FV244 Sagstad (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 369 ÅDTE 583
L 0,29 L 0,29
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,05 Uetter 0,067
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,98 Nu 0,790




FV159 Nore Neset (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 2862 ÅDTE 3400
L 0,38 L 0,38
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,46 Uetter 0,420
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,80 Nu 0,790




FV226 Rong (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 556 ÅDTE 474
L 0,31 L 0,31
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,07 Uetter 0,057
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,96 Nu 0,790




FV225 Toftøy (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 230 ÅDTE 349
L 0,78 L 0,78
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,08 Uetter 0,106
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,96 Nu 0,790




FV230 Alvheim (50-30km/t) Tiltak utført: 2005
Førperiode (2001-2004) Etterperiode (2006-2009)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 150 ÅDTE 191
L 0,31 L 0,31
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,02 Uetter 0,024
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,99 Nu 0,790




FV216 Kleppe (50-30km/t) Tiltak utført: 2006
Førperiode (2002-2005) Etterperiode (2007-2010)
UobsF 0 UobsE 1
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3915 ÅDTE 4363
L 0,41 L 0,41
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,94 Uetter 0,663
UfobsF 0,00 UfobsE 0,383
a 0,66 Nu 0,790




FV570 Sandnes (50-40km/t) Tiltak utført: 2006
Førperiode (2002-2005) Etterperiode (2007-2010)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 398 ÅDTE 396
L 0,3 L 0,3
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,05 Uetter 0,047
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,97 Nu 0,920




FV169 Kirkevoll (50-30km/t) Tiltak utført: 2007
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 9452 ÅDTE 10753
L 0,59 L 0,59
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 2,36 Uetter 1,126
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,44 Nu 0,790




FV181 Apeltun (50-30km/t) Tiltak utført: 2007
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3148 ÅDTE 4410
L 0,16 L 0,16
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,29 Uetter 0,341
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,86 Nu 0,790




FV282 Varden (50-30km/t) Tiltak utført: 2007
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3073 ÅDTE 3135
L 0,53 L 0,53
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,95 Uetter 0,613
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,66 Nu 0,790




FV212 Hetlevik (40-30km/t) Tiltak utført: 2007
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 711 ÅDTE 1475
L 0,19 L 0,19
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,06 Uetter 0,111
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,97 Nu 0,890




FV409 Manger (50-30km/t) Tiltak utført: 2007
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 523 ÅDTE 835
L 0,25 L 0,25
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,06 Uetter 0,082
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,97 Nu 0,790




FV201 Pollen (50-30km/t) Tiltak utført: 2007
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 2422 ÅDTE 2708
L 0,28 L 0,28
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,29 Uetter 0,267
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,86 Nu 0,790




FV212 Follese (40-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 2450 ÅDTE 3163
L 0,33 L 0,33
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,34 Uetter 0,358
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,84 Nu 0,890




FV206 Ekerhovd (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1293 ÅDTE 1778
L 0,37 L 0,37
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,20 Uetter 0,241
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,90 Nu 0,920




FV208 Algerøy (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 530 ÅDTE 493
L 0,34 L 0,34
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,08 Uetter 0,065
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,96 Nu 0,920




FV200 Tofterøy (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 656 ÅDTE 691
L 0,32 L 0,32
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,09 Uetter 0,086
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,95 Nu 0,920




FV158 Søre Øyane (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1350 ÅDTE 1630
L 0,3 L 0,3
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,17 Uetter 0,182
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,91 Nu 0,920




FV160 Nore Øyane (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1016 ÅDTE 864
L 0,3 L 0,3
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,13 Uetter 0,098
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,93 Nu 0,920




RV567 Valestrand (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 1500 ÅDTE 1553
L 0,97 L 0,97
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,62 Uetter 0,458
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,75 Nu 0,920




FV189 Paradis (40-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 2 UobsE 1
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4718 ÅDTE 4993
L 0,39 L 0,39
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,07 Uetter 1,440
UfobsF 0,74 UfobsE 0,352
a 0,63 Nu 0,890




FV280 Damsgård (50-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 5 UobsE 4
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 7438 ÅDTE 8000
L 0,5 L 0,5
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 2,17 Uetter 3,829
UfobsF 0,92 UfobsE 0,685
a 0,46 Nu 0,720




FV287 Levende ord Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 5 UobsE 5
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4129 ÅDTE 4768
L 1,86 L 1,86
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 4,49 Uetter 5,380
UfobsF 0,45 UfobsE 0,386
a 0,29 Nu 0,920




FV241 Tertnes (50-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 1
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4050 ÅDTE 4500
L 0,46 L 0,46
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,09 Uetter 0,728
UfobsF 0,00 UfobsE 0,331
a 0,63 Nu 0,720




FV285 Lyshovden (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 4 UobsE 1
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 4580 ÅDTE 4700
L 0,64 L 0,64
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 1,71 Uetter 2,777
UfobsF 0,93 UfobsE 0,228
a 0,52 Nu 0,920




RV582 Holen (50-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 8 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 10013 ÅDTE 8643
L 0,46 L 0,46
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 2,69 Uetter 4,850
UfobsF 1,19 UfobsE 0,000
a 0,40 Nu 0,720




FV400 Lindås (50-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 540 ÅDTE 1105
L 0,27 L 0,27
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,06 Uetter 0,117
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,97 Nu 0,720




FV404 Feste (50-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 191 ÅDTE 215
L 0,32 L 0,32
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,03 Uetter 0,028
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,99 Nu 0,720




FV399 Myking (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 375 ÅDTE 311
L 3,21 L 3,21
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,51 Uetter 0,318
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,78 Nu 0,920




FV361 Haus (50-40km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 598 ÅDTE 705
L 0,41 L 0,41
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,10 Uetter 0,111
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,95 Nu 0,920




FV564 Salhus (50-30km/t) Tiltak utført: 2008
Førperiode (2003-2006) Etterperiode (2008-2011)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,4 UfnormE 0
ÅDTF 3198 ÅDTE 3655
L 0,41 L 0,41
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,77 Uetter 0,593
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,71 Nu 0,720




FV409 Hordabø (50-30km/t) Tiltak utført: 2009
Førperiode (2005-2008) Etterperiode (2010-2013)
UobsF 0 UobsE 0
UfnormF 0,29 UfnormE 0
ÅDTF 660 ÅDTE 986
L 0,34 L 0,34
10^6 1000000 10^6 1000000
Ant. Dager pr.år 365 Ant. Dager pr.år 365
år 4 år 4
k 1,83 k 1,83
ul.reduk 0,991 ul.reduk 0,991
Un 0,10 Uetter 0,130
UfobsF 0,00 UfobsE 0,000
a 0,95 Nu 0,720





Nr VeiID Skole Forventet (Un)
1 FV197 Mathopen 0,87
2 FV270 Nordnes 1,471
3 FV193 Kjøkkelvik 0,828
4 FV276 Garnes 0,663
5 FV190 Loddefjord/sandgotna 2,413
6 FV176 Liland 0,391
7 FV184 Ulsmåg 0,475
9 FV171 Aurdalslia 1,523
10 FV209 Liljevatn 0,314
11 RV599 Ulveseth 0,484
12 RV563 Erdal 0,604
13 FV555 Sund 0,1
14 FV251 Slettebakken 0,748
15 FV267 Hellen 1,21
16 FV267 Eidsvåg 0,664
17 FV277 Indre Arna 0,239
18 FV163 Nordvik 0,147
19 FV181 Smørås 1,847
20 RV564 Krokeide 0,146
21 FV233 Brattholmen 0,045
22 FV207 Bjorøy 0,01
23 FV211 Landro 0,084
24 FV210 Skålvik 0,291
25 RV555 Fjell Gard 0,993
26 FV220 Davanger 0,214
27 FV219 Hanøy 0,06
28 RV563 Hop 0,452
29 RV565 Alversund 0,673
30 FV244 Sagstad 0,045
31 FV159 Nore Neset 0,46
32 FV226 Rong 0,073
33 FV225 Toftøy 0,076
34 FV230 Alvheim 0,02
35 FV216 Kleppe 0,937
36 FV570 Sandnes 0,051
37 FV169 Kirkevoll 2,361
38 FV181 Apeltun 0,294
39 FV282 Varden 0,951
40 FV212 Hetlevik 0,057
41 FV409 Manger 0,055
42 FV201 Pollen 0,287
43 FV212 Follese 0,342
44 FV206 Ekerhovd 0,203
45 FV208 Algerøy 0,076
46 FV200 Tofterøy 0,089
47 FV158 Søre Øyane 0,171
48 FV160 Nore Øyane 0,129
49 RV567 Valestrand 0,616
50 FV189 Paradis 1,075
51 FV280 Damsgård 2,171
52 FV287 Levende ord 4,485
53 FV241 Tertnes 1,088
54 FV285 Lyshovden 1,712
55 RV582 Holen 2,69
56 FV400 Lindås 0,062
57 FV404 Feste 0,026
58 FV399 Myking 0,51
59 FV361 Haus 0,104
60 FV564 Salhus 0,766
61 FV409 Hordabø 0,095
SUM 40,036
Humptype fordelt på fartsgrense
hvor mange av strekningene nedsatt til 40 soner har sirkelhump
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrense Humtype
1 RV599 Ulveseth 0 0,394 0,362 0 40 Sirkelhump
2 FV210 Skålvik 0 0,252 0,231 0 40 Sirkelhump
3 RV565 Alversund 1 0,896 0,824 1 40 Sirkelhump
4 FV570 Sandnes 0 0,047 0,043 0 40 Sirkelhump
5 FV206 Ekerhovd 0 0,241 0,222 0 40 Sirkelhump
6 FV208 Algerøy 0 0,065 0,06 0 40 Sirkelhump
7 FV200 Tofterøy 0 0,086 0,079 0 40 Sirkelhump
9 FV158 Søre Øyane 0 0,182 0,167 0 40 Sirkelhump
10 FV160 Nore Øyane 0 0,098 0,091 0 40 Sirkelhump
11 FV285 Lyshovden 4 2,777 2,555 1 40 Sirkelhump
12 FV399 Myking 0 0,318 0,292 0 40 Sirkelhump
13 FV361 Haus 0 0,111 0,102 0 40 Sirkelhump
Hvor mange av strekningene nedsatt til 40 soner har opphlyd gangfelt
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrense Humtype
1 FV171 Aurdalslia 2 1,942 1,787 0 40 Opphøyd gangfelt
2 FV277 Indre Arna 0 0,234 0,215 0 40 Opphøyd gangfelt
3 RV564 Krokeide 0 0,164 0,151 0 40 Opphøyd gangfelt
4 RV555 Fjell Gard 7 2,854 2,625 0 40 Opphøyd gangfelt
Hvor mange av strekningene nedsatt til 30 soner har sirkelhump
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrense Humtype
1 RV563 Erdal 0 0,507 0,4 3 30 Sirkelhump
2 FV207 Bjorøy 0 0,033 0,026 0 30 Sirkelhump
3 FV211 Landro 0 0,17 0,134 0 30 Sirkelhump
4 FV220 Davanger 1 0,192 0,151 0 30 Sirkelhump
5 FV219 Hanøy 0 0,126 0,1 1 30 Sirkelhump
6 FV244 Sagstad 0 0,067 0,053 0 30 Sirkelhump
7 FV226 Rong 0 0,057 0,045 0 30 Sirkelhump
9 FV225 Toftøy 0 0,106 0,084 0 30 Sirkelhump
10 FV230 Alvheim 0 0,024 0,019 0 30 Sirkelhump
11 FV169 Kirkevoll 0 1,126 0,89 0 30 Sirkelhump
12 FV181 Apeltun 0 0,341 0,269 0 30 Sirkelhump
13 FV212 Hetlevik 0 0,111 0,098 0 30 Sirkelhump
14 FV409 Manger 0 0,082 0,065 0 30 Sirkelhump
15 FV201 Pollen 0 0,267 0,211 0 30 Sirkelhump
16 FV212 Follese 0 0,358 0,318 0 30 Sirkelhump
17 FV280 Damsgård 5 3,829 2,757 4 30 Sirkelhump
18 RV582 Holen 8 4,85 3,492 0 30 Sirkelhump
19 FV400 Lindås 0 0,117 0,084 0 30 Sirkelhump
20 FV404 Feste 0 0,028 0,02 0 30 Sirkelhump
21 FV564 Salhus 0 0,593 0,427 0 30 Sirkelhump
22 FV409 Hordabø 0 0,13 0,093 0 30 Sirkelhump
Hvor mange av strekningene nedsatt til 30 soner har opphøyd gangfelt
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrense Humtype
1 FV197 Mathopen 0 0,841 0,664 2 30 Opphøyd gangfelt
2 FV270 Nordnes 0 0,908 0,717 0 30 Opphøyd gangfelt
3 FV193 Kjøkkelvik 3 1,743 1,377 2 30 Opphøyd gangfelt
4 FV276 Garnes 1 0,838 0,662 0 30 Opphøyd gangfelt
5 FV190 Loddefjord/sandgotna 3 2,39 1,888 3 30 Opphøyd gangfelt
6 FV176 Liland 0 0,359 0,283 0 30 Opphøyd gangfelt
7 FV184 Ulsmåg 0 0,34 0,269 1 30 Opphøyd gangfelt
9 FV209 Liljevatn 2 0,982 0,776 0 30 Opphøyd gangfelt
10 FV555 Sund 1 0,144 0,114 0 30 Opphøyd gangfelt
11 FV251 Slettebakken 2 1,674 1,322 3 30 Opphøyd gangfelt
12 FV267 Hellen 3 2,098 1,657 2 30 Opphøyd gangfelt
13 FV267 Eidsvåg 2 1,132 0,894 2 30 Opphøyd gangfelt
14 FV163 Nordvik 0 0,156 0,123 0 30 Opphøyd gangfelt
15 FV181 Smørås 3 3,021 2,386 0 30 Opphøyd gangfelt
16 FV233 Brattholmen 0 0,219 0,173 0 30 Opphøyd gangfelt
17 RV563 Hop 0 0,192 0,152 0 30 Opphøyd gangfelt
18 FV159 Nore Neset 0 0,42 0,332 0 30 Opphøyd gangfelt
Hvor mange av strekningene nedsatt til 30 soner har opphøyd gangfelt og sirkelhump
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrense Humtype
1 FV216 Kleppe 0 0,663 0,524 1 30 Opph. gangfelt/sirkelhump
2 FV282 Varden 0 0,613 0,484 0 30 Opph. gangfelt/sirkelhump
3 FV189 Paradis 2 1,44 1,282 1 30 Opph. gangfelt/sirkelhump
4 FV241 Tertnes 0 0,728 0,524 1 30 Opph. gangfelt/sirkelhump
Hvor mange av strekningene nedsatt til 40 soner har opphøyd gangfelt og sirkelhump
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrense Humtype
1 RV567 Valestrand 0 0,458 0,422 0 40 Opph. gangfelt/sirkelhump
2 FV287 Levende ord 5 5,38 4,949 5 40 Opph. gangfelt/sirkelhump
Prosent nedgang ved de ulike funnene
Nedgang fra- til Nedgang i %
Registrerte ulykker før- registrerte ulykker etter 40
Normalt ulykkestall før- registrerte ulykker etter 17,6
Korrigert ulykkestall- registrerte ulykker etter 33,69
Forventet ulykkestall- registrerte ulykker etter 20,51
Forventet ulykkestall-normalt ulykkestall økning på 19,55
Lettere skadde før- lettere skadde etter 52,31
Alvorlig skadde før- alvorlig skadde etter 0
drept før- drept etter 100
Bilulykke før- etter 69
MC ulykke før- etter økning på 10
Sykkelulykke før- etter økning på 66,67
Fotgjengerulykke før- etter 64,26
Påkjøring bakfra før- etter 69,23
Møteulykker før- etter 33,33
Kryssulykker før- etter økning på 50
Ulykker med gående før- etter 17,65
Utforkjøringsulykker før- etter 58,33
andre ulykker før- etter 71,43
Dagslys før- etter 51,8
Tussmørke, skumring før- etter
mørkt med vegbelysning før- etter 46,67
ukjent før- etter økning på 75
Antall ulykker 30 sone
registrert før- ulykker etter 27,78
korrigert før- ulykker etter 23,55
forventet etter- ulykker etter 1,29
Antall ulykker 40 sone
registrert før- ulykker etter 63,16
korrigert før- ulykker etter 57,58
forventet etter- ulykker etter 53,89
Antall ulykker opphøyd gangfelt
antall ulykker før- ulykker etter 48,28
Korrigert før- ulykker etter 33,89
forventet etter- ulykker etter 21,87
Antall ulykker sirkelhump
antall ulykker før- ulykker etter 47,37
Korrigert før- ulykker etter 46,18
forventet etter- ulykker etter 32,25
Tabell som viser tiltak etter fartsgrense
30 sone
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrenseAntall KM
1 FV197 Mathopen 0 0,841 0,664 2 30 0,53
2 FV270 Nordnes 0 0,908 0,717 0 30 0,80
3 FV193 Kjøkkelvik 3 1,743 1,377 2 30 0,48
4 FV276 Garnes 1 0,838 0,662 0 30 0,36
5 FV190 Loddefjord/sandgotna3 2,39 1,888 3 30 0,91
6 FV176 Liland 0 0,359 0,283 0 30 0,39
7 FV184 Ulsmåg 0 0,34 0,269 1 30 0,34
8 FV209 Liljevatn 2 0,982 0,776 0 30 0,35
12 RV563 Erdal 0 0,507 0,4 3 30 0,29
13 FV555 Sund 1 0,144 0,114 0 30 0,26
12 FV251 Slettebakken 2 1,674 1,322 3 30 0,52
15 FV267 Hellen 3 2,098 1,657 2 30 0,46
16 FV267 Eidsvåg 2 1,132 0,894 2 30 0,54
15 FV163 Nordvik 0 0,156 0,123 0 30 0,18
16 FV181 Smørås 3 3,021 2,386 0 30 0,85
17 FV233 Brattholmen 0 0,219 0,173 0 30 0,23
18 FV207 Bjorøy 0 0,033 0,026 0 30 0,14
19 FV211 Landro 0 0,17 0,134 0 30 0,18
20 FV220 Davanger 1 0,192 0,151 0 30 0,39
21 FV219 Hanøy 0 0,126 0,1 1 30 0,39
22 RV563 Hop 0 0,192 0,152 0 30 0,33
23 FV244 Sagstad 0 0,067 0,053 0 30 0,29
24 FV159 Nore Neset 0 0,42 0,332 0 30 0,38
25 FV226 Rong 0 0,057 0,045 0 30 0,31
26 FV225 Toftøy 0 0,106 0,084 0 30 0,78
27 FV230 Alvheim 0 0,024 0,019 0 30 0,31
28 FV216 Kleppe 0 0,663 0,524 1 30 0,41
29 FV169 Kirkevoll 0 1,126 0,89 0 30 0,59
30 FV181 Apeltun 0 0,341 0,269 0 30 0,16
31 FV282 Varden 0 0,613 0,484 0 30 0,53
32 FV212 Hetlevik 0 0,111 0,098 0 30 0,19
33 FV409 Manger 0 0,082 0,065 0 30 0,25
34 FV201 Pollen 0 0,267 0,211 0 30 0,28
35 FV212 Follese 0 0,358 0,318 0 30 0,33
36 FV189 Paradis 2 1,44 1,282 1 30 0,39
37 FV280 Damsgård 5 3,829 2,757 4 30 0,5
38 FV241 Tertnes 0 0,728 0,524 1 30 0,46
39 RV582 Holen 8 4,85 3,492 0 30 0,46
40 FV400 Lindås 0 0,117 0,084 0 30 0,27
41 FV404 Feste 0 0,028 0,02 0 30 0,32
42 FV564 Salhus 0 0,593 0,427 0 30 0,41
43 FV409 Hordabø 0 0,13 0,093 0 30 0,34
SUM 36 34,015 26,339 26 16,889
40 sone
Nr. VeiID Skole Før reg Korrigert Forventet Etter reg. fartsgrenseAntall KM
1 FV171 Aurdalslia 2 1,942 1,787 0 40 0,43
2 RV599 Ulveseth 0 0,394 0,362 0 40 0,41
3 FV277 Indre Arna 0 0,234 0,215 0 40 0,1
4 RV564 Krokeide 0 0,164 0,151 0 40 0,24
5 FV210 Skålvik 0 0,252 0,231 0 40 0,37
6 RV555 Fjell Gard 7 2,854 2,625 0 40 0,31
7 RV565 Alversund 1 0,896 0,824 1 40 0,24
8 FV570 Sandnes 0 0,047 0,043 0 40 0,3
9 FV206 Ekerhovd 0 0,241 0,222 0 40 0,37
10 FV208 Algerøy 0 0,065 0,06 0 40 0,34
11 FV200 Tofterøy 0 0,086 0,079 0 40 0,32
12 FV158 Søre Øyane 0 0,182 0,167 0 40 0,3
13 FV160 Nore Øyane 0 0,098 0,091 0 40 0,3
14 RV567 Valestrand 0 0,458 0,422 0 40 0,97
15 FV287 Levende ord 5 5,38 4,949 5 40 1,86
16 FV285 Lyshovden 4 2,777 2,555 1 40 0,64
17 FV399 Myking 0 0,318 0,292 0 40 3,21
18 FV361 Haus 0 0,111 0,102 0 40 0,41
SUM 19 16,499 15,177 7 11,12
Tabell som viser tiltak etter humptype
Opphøyde gangfelt
Nr. VeiID Skole Før reg KorrigertForventet Etter reg.Humtype Antall KM
1 FV197 Mathopen 0 0,841 0,664 2 Opphøyd gangfelt 0,53
2 FV270 Nordnes 0 0,908 0,717 0 Opphøyd gangfelt 0,80
3 FV193 Kjøkkelvik 3 1,743 1,337 2 Opphøyd gangfelt 0,48
4 FV276 Garnes 1 0,838 1,337 0 Opphøyd gangfelt 0,36
5 FV190 Loddefjord/sandgotna3 2,39 1,888 3 Opphøyd gangfelt 0,91
6 FV176 Liland 0 0,359 0,283 0 Opphøyd gangfelt 0,39
7 FV184 Ulsmåg 0 0,34 0,269 1 Opphøyd gangfelt 0,34
8 FV171 Aurdalslia 2 1,942 1,787 0 Opphøyd gangfelt 0,43
9 FV209 Liljevatn 2 0,982 0,776 0 Opphøyd gangfelt 0,35
10 FV555 Sund 1 0,144 0,114 0 Opphøyd gangfelt 0,26
11 FV251 Slettebakken 2 1,674 1,322 3 Opphøyd gangfelt 0,52
12 FV267 Hellen 3 2,098 1,657 2 Opphøyd gangfelt 0,46
13 FV267 Eidsvåg 2 1,132 0,894 2 Opphøyd gangfelt 0,54
14 FV277 Indre Arna 0 0,234 0,215 0 Opphøyd gangfelt 0,10
15 FV163 Nordvik 0 0,156 0,123 0 Opphøyd gangfelt 0,18
16 FV181 Smørås 3 3,021 2,386 0 Opphøyd gangfelt 0,85
17 RV564 Krokeide 0 0,164 0,151 0 Opphøyd gangfelt 0,24
18 FV233 Brattholmen 0 0,219 0,173 0 Opphøyd gangfelt 0,23
19 RV555 Fjell Gard 7 2,854 2,625 0 Opphøyd gangfelt 0,31
20 RV563 Hop 0 0,192 0,152 0 Opphøyd gangfelt 0,33
21 FV159 Nore Neset 0 0,42 0,332 0 Opphøyd gangfelt 0,38
SUM 29 22,651 19,202 15 9,01
Sirkelhump
Nr. VeiID Skole Før reg KorrigertForventet Etter reg.Humtype Antall KM
1 RV599 Ulveseth 0 0,394 0,362 0 Sirkelhump 0,41
2 RV563 Erdal 0 0,507 0,4 3 Sirkelhump 0,29
3 FV207 Bjorøy 0 0,033 0,026 0 Sirkelhump 0,14
4 FV211 Landro 0 0,17 0,134 0 Sirkelhump 0,18
5 FV210 Skålvik 0 0,252 0,231 0 Sirkelhump 0,37
6 FV220 Davanger 1 0,192 0,151 0 Sirkelhump 0,39
7 FV219 Hanøy 0 0,126 0,1 1 Sirkelhump 0,39
8 RV565 Alversund 1 0,896 0,824 1 Sirkelhump 0,24
9 FV244 Sagstad 0 0,067 0,053 0 Sirkelhump 0,29
10 FV226 Rong 0 0,057 0,045 0 Sirkelhump 0,31
11 FV225 Toftøy 0 0,106 0,084 0 Sirkelhump 0,78
12 FV230 Alvheim 0 0,024 0,019 0 Sirkelhump 0,31
13 FV570 Sandnes 0 0,047 0,043 0 Sirkelhump 0,3
14 FV169 Kirkevoll 0 1,126 0,89 0 Sirkelhump 0,59
15 FV181 Apeltun 0 0,341 0,269 0 Sirkelhump 0,16
16 FV212 Hetlevik 0 0,111 0,098 0 Sirkelhump 0,19
17 FV409 Manger 0 0,082 0,065 0 Sirkelhump 0,25
18 FV201 Pollen 0 0,267 0,211 0 Sirkelhump 0,28
19 FV212 Follese 0 0,358 0,318 0 Sirkelhump 0,33
20 FV206 Ekerhovd 0 0,241 0,222 0 Sirkelhump 0,37
21 FV208 Algerøy 0 0,065 0,06 0 Sirkelhump 0,34
22 FV200 Tofterøy 0 0,086 0,079 0 Sirkelhump 0,32
23 FV158 Søre Øyane 0 0,182 0,167 0 Sirkelhump 0,30
24 FV160 Nore Øyane 0 0,098 0,091 0 Sirkelhump 0,30
25 FV280 Damsgård 5 3,829 2,757 4 Sirkelhump 0,5
26 FV285 Lyshovden 4 2,777 2,555 1 Sirkelhump 0,64
27 RV582 Holen 8 4,85 3,492 0 Sirkelhump 0,46
28 FV400 Lindås 0 0,117 0,084 0 Sirkelhump 0,27
29 FV404 Feste 0 0,028 0,02 0 Sirkelhump 0,32
30 FV399 Myking 0 0,318 0,292 0 Sirkelhump 3,21
31 FV361 Haus 0 0,111 0,102 0 Sirkelhump 0,41
32 FV564 Salhus 0 0,593 0,427 0 Sirkelhump 0,41
33 FV409 Hordabø 0 0,13 0,093 0 Sirkelhump 0,34
SUM 19 18,581 14,764 10 14,39
